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La presente ricerca si inserisce in un filone di studi che da oltre 
vent'anni caratterizza l'attività dell'IRES, volto all'osservazione ed al­
l'analisi critica dei processi di trasformazione dell'assetto territoriale 
della regione. Oltre ai periodici riscontri nelle Relazioni annuali, tale 
filone ha prodotto numerose ricerche specifiche , quali quelle recente­
mente dedicate all'analisi dei bacini di lavoro ed alle trasformazioni in 
corso nell'organizzazione territoriale delle attività e dei servizi.
In particolare, questa ricerca prende le mosse dal mutamento 
degli scenari urbani e territoriali, determinato dalle nuove dinamiche 
economiche, sociali e culturali, largamente influenzate dalle innovazioni 
tecnologiche, che hanno formato oggetto dei recenti studi dell'IRES 
sull'organizzazione territoriale della regione. Si tratta infatti di cam­
biamenti che non soltanto investono le linee strutturali del territorio 
regionale secondo nuovi più complessi "principi organizzativi", ma che 
sollecitano l'intero sistema istituzionale per il governo del territorio, 
inducendo a rilevanti cambiamenti di rotta nelle politiche urbane e 
territoriali.
Come in molte altre regioni italiane ed europee, l'aspetto forse 
più vistoso delle nuove politiche urbane è l'enfasi accordata ai grandi 
progetti d'intervento e in generale alla "progettualità" pubblica e 
privata nei processi di rinnovo e di trasformazione, che si accompagna 
ad una difficile ricerca di strumenti, strutture e modelli di comporta­
mento più idonei a conferire alle scelte progettuali la necessaria ope­
ratività .
La rassegna sistematica e l'esame comparativo di un buon numero 
di grandi progetti oggi in discussione per l'area torinese -che forma 
l'oggetto della ricerca qui presentata- può facilitare la riflessione sui
problemi e le difficoltà che le politiche urbane debbono affrontare. Ma 
l'esame dovrà essere allargato ed approfondito, prendendo in consi­
derazione i progetti che stanno maturando nell'intera regione, in si­
tuazioni spesso assai diverse da quelle dell'area metropolitana: è
quanto forma oggetto della seconda fase della ricerca.
Inoltre, la riflessione, qui appena iniziata, sui rapporti tra i 
grandi progetti d'intervento ed i processi di pianificazione, dovrà es­
sere sviluppata, con particolare riguardo alla pianificazione paesistica 
ed ambientale, che si sta consolidando in Italia sulla scia della L. 431 
del 1985.
Altra direzione di approfondimento concerne i rapporti tra poli­
tiche urbane "per progetti" e governo della spesa pubblica: tema 
cruciale del dibattito contemporaneo sull'azione pubblica, che richiede 






Nella seconda metà degli anni '70 e poi, più chiaramente, nei 
primi anni '80, si è manifestata in Piemonte una svolta rilevante nelle 
principali dinamiche economiche, sociali e territoriali. Alla crisi della 
grande industria, che aveva trainato l'eccezionale sviluppo della re­
gione negli anni '50 e '60, corrisponde prima l'arresto della crescita 
concentrata della metropoli regionale, poi un progressivo declino della 
sua consistenza demografica ed occupazionale, mentre i piccoli centri e 
le città minori manifestano nuovi impulsi di crescita e molte aree mar­
ginali presentano segni di rivalorizzazione.
E' da questa svolta -che riflette mutamenti strutturali del mondo 
industrializzato avvertiti in altre regioni e in altri paesi, ma che pre­
senta interessanti specificità regionali- che occorre partire per tentar 
di comprendere e di valutare i cambiamenti di rotta nelle politiche 
urbane e territoriali degli ultimi anni e, in particolare, l'enfasi ac­
cordata nel relativo dibattito politico-culturale ai grandi progetti di 
intervento sulla città e sul territorio.
Nei capitoli che seguono, partendo da una breve sintesi delle 
principali tendenze nella trasformazione territoriale, viene svolta una 
riflessione sui mutamenti delle politiche territoriali in Piemonte, cer­
cando di valutare, in particolare, l'efficacia operativa di alcuni stru­
menti di intervento e dei nuovi approcci urbanistici e territoriali che 
pongono l'accento su una progettazione puntuale.
L'arco di tempo preso in considerazione è approssimativamente 
quello che va dalla fine degli anni '70 ad oggi, non essendo possibile 
apprezzare gli effetti dei cambiamenti o delle politiche territoriali in 
periodi troppo brevi.
La riflessione si basa anche sull'analisi di alcuni progetti di tra-
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sformazione, nella regione e soprattutto nell’area torinese, scelti fra i 
principali e con attenzione particolare a quelli che affrontano i nodi, a 
nostro giudizio, centrali nella realtà piemontese: l'ambiente e la sua 
riqualificazione, i "vuoti" urbani, le grandi infrastrutture.
Nella prima parte la riflessione è focalizzata sui mutamenti delle 
politiche a livello regionale, con particolare riguardo alla questione 
dell'operatività delle scelte attraverso il nuovo strumento attuativo 
costituito dal Progetto Territoriale Operativo, ed all'esperienza della 
pianificazione comprensoriale, che vive oggi un momento delicato, dopo 
l’abolizione dei Comprensori e nella fase di prima applicazione (con le 
integrazioni paesistiche ai Piani Territoriali previste dalla L .431 /85) di 
una disciplina più specificamente riferita alle questioni ambientali.
I due progetti esaminati, il Progetto Po e il progetto per la 
Centrale di Trino, sono particolarmente significativi sia sotto il profilo 
delle questioni ambientali, sia sotto quello degli strumenti operativi i 
potizzati.
Viene inoltre svolto un breve bilancio dell'evoluzione della piani­
ficazione locale nei dieci anni di applicazione della Lr. 56/77.
La riflessione sulla pianificazione territoriale e sulla pianificazione 
locale viene sviluppata, attraverso i contributi degli Assessorati Re­
gionali competenti, anche dal punto di vista particolare di chi opera 
all'interno delle strutture tecniche regionali.
Nella seconda parte la riflessione viene focalizzata sull'area tori­
nese: le rapide e complesse trasformazioni economico-sociali interve­
nute nell'area, da un lato, i mutamenti di indirizzo nelle politiche ur­
banistiche e l'enfasi su un approccio tecnico-culturale pragmatico e 
"per progetti", che negli ultimi tempi hanno caratterizzato l'azione 
dell'Amministrazione locale, dall'altro lato, rendono stimolante e, per 
certi versi, esemplificativa della situazione generale, un'analisi ed una 
valutazione dei numerosi progetti al centro del dibattito torinese.
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LE NUOVE TENDENZE NEI PROCESS I  URBANI ED I CAMBIAMENTI  
TERR ITOR IAL I
Già il II Piano Regionale di sviluppo, uscito nel 1984, rilevava 
una profonda modificazione degli scenari nei quali si doveva proiettare 
l’azione regionale, non soltanto per gli effetti della recessione, ma 
anche e soprattutto per i nuovi rapporti che si venivano delineando 
tra aree forti ed aree deboli della regione e per le nuove connessioni 
che maturavano tra i problemi occupazionali, lo sviluppo tecnologico e 
la riorganizzazione del territorio.
Varie analisi hanno, negli ultimi anni, collegato la modificazione 
degli scenari territoriali in Piemonte con le analoghe modificazioni av­
vertite, con qualche anno di anticipo, nell'Europa nord-occidentale, 
per effetto dei cambiamenti che attraversano la struttura economica e 
sociale del mondo industrializzato, toccandone, in particolare, i modi 
di produzione (1).  E, sebbene le manifestazioni più appariscenti del 
cambiamento (come la contro-urbanizzazione e il declino metropolitano) 
siano tuttora oggetto di discusse e contrastanti interpretazioni teori­
che, c'è ampio consenso sull'osservazione che i problemi di sviluppo 
territoriale e l'intera "questione urbana" (anche nei suoi aspetti ideo­
logici e culturali) si presentano negli anni '80 in termini profonda­
mente diversi da come si presentavano, ancora, nei primi anni '70 e 
che alla base di ciò vi sono ragioni strutturali d'ordine generale. Tra 
queste, particolare importanza assumono nel nostro contesto, da un 
lato, le spinte che conseguono all'internazionalizzazione dell'economia, 
alle nuove divisioni internazionali del lavoro, allo sviluppo di relazioni 
economiche e socioculturali che impegnano i principali soggetti collet­
tivi in reti di negoziati che sfondano i confini regionali; dall'altro, le 
modificazioni nei sistemi di relazioni e di appartenenze, nelle prefe­
renze e nei comportamenti spaziali delle famiglie e delle imprese, nei
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modelli di mobilità, di consumo e d'uso del tempo libero, nei rapporti 
con l'ambiente e con i luoghi, modificazioni che si verificano nella so­
cietà post-industriale e post-espansiva, soprattutto per effetto del­
l'irruzione pervasiva delle nuove tecnologie informatiche e telematiche 
negli apparati produttivi, economici e sociali.
Come in altre regioni industrializzate, i segni dei mutamenti sono 
costituiti da una quasi inaspettata inversione, attorno alla metà degli 
anni '70, delle dinamiche demografiche (che rapidamente delinea anche 
in Piemonte la sindrome ambigua della controurbanizzazione e del "de­
clino" metropolitano) e da articolati processi di depolarizzazione, che 
progressivamente si evidenziano attraverso e dopo le fasi più acute 
della recessione e della deindustrializzazione. Già nella seconda metà 
degli anni '70, alla crescita demografica fino allora concentrata nelle 
medie e grandi città segue la flessione del capoluogo metropolitano, la 
stagnazione o il declino delle altre città, mentre si riprendono i centri 
minori -con la larga eccezione dei piccoli e piccolissimi comuni, quasi 
tutti quelli al di sotto dei 3000 abitanti-, che avevano subito nei de­
cenni precedenti drammatici processi d'invecchiamento. La tendenza si 
precisa nella prima metà degli anni '80, periodo in cui tutte le pro­
vince piemontesi perdono popolazione, con flessioni particolarmente 
accentuate nelle aree torinese, vercellese, alessandrina, mentre poche 
aree (Susa, Alba, Pinerolo, Cuneo) presentano dinamiche positive; 
tendenza che investe ormai il cuore della regione, dove l'intera area 
metropolitana, dopo il progressivo spostamento degli impulsi di cre­
scita dal capoluogo alla prima e poi alla seconda cintura, perde com­
plessivamente popolazione (da 1.854.841 abitanti nel 1981 a 1.787.482 
nel 1986) per effetto di saldi migratori negativi.
La flessione e l'inversione delle tendenze demografiche si legano 
in Piemonte, più chiaramente che altrove, alla crisi occupazionale ed ai 
processi di deindustrializzazione, che colpiscono nello stesso periodo 
soprattutto la grande impresa e le aree di maggior concentrazione 
produttiva (la flessione occupazionale tra il 1980 e il 1986 è infatti del 
21,4% in Piemonte e del 24,5% in provincia di Torino). Al di là delle 
vicende congiunturali, che investono in modo differenziato le diverse 
aree sub-regionali, si avverte una miglior reazione alla crisi nel si­
stema produttivo ed urbano decentrato, rispetto a quello di maggior 
concentrazione, con riflessi notevoli sulla dinamica dei flussi migratori 
e sulla riarticolazione della pendolarità di lavoro. Quest'ultima tende 
infatti a presentarsi, all'inizio degli anni '80, in termini alquanto di­
versi da quelli degli anni '60 e '70: la struttura dei bacini di lavoro si
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presenta, soprattutto per l'industria e per le figure professionali meno 
qualificate, più articolata e interconnessa, mentre si differenzia in 
modo spiccato la pendolarità di lavoro dei settori terziari e delle fi­
gure professionali più qualificate (2).
La crescita e la centralizzazione delle attività terziarie, che 
scontano comunque i "debiti" storici del Piemonte nei confronti so­
prattutto della vicina Lombardia, non sono tab da compensare, so­
prattutto nell'area metropobtana, la flessione occupazionale determinata 
dalla deindustrializzazione, con tutti i riflessi che essa comporta in 
termini demografici; nel contempo, le nuove articolazioni del settore 
produttivo (tipicamente nel Piemonte meridionale e, in parte, nella 
fascia pedemontana) contribuiscono alla ripresa delle strutture perife­
riche, determinando nuove condizioni di sviluppo per i servizi e le 
urbanizzazioni rivolte sia all'apparato produttivo che ai consumi finab.
Il primo, e forse il più vistoso, aspetto del cambiamento riguarda 
la ristrutturazione dell'armatura urbana regionale, in termini di redi­
stribuzione dei ruoli e delle funzioni tra i centri urbani di vario li- 
vello, di riorganizzazione dei loro rapporti reciproci, di mutamento di 
significato nei confronti dei valori e delle espressioni delle società lo­
cali. Analisi più recenti indicano che, sebbene l'armatura urbana re­
gionale abbia conservato quell'assetto gerarchizzato e "primaziale" che 
si era consolidato nei decenni post-bellici (caratterizzandosi per la 
singolare dominanza del capoluogo metropolitano e la forte dipendenza 
dei centri minori), tale assetto tende ad evolvere in maniera assai 
diversa dal passato, per effetto dell'inversione di tendenza osservata 
nelle principali dinamiche economiche e sociali. In particolare, emerge 
che tale assetto non è più interpretabile in base ai soli principi orga­
nizzativi della gerarchizzazione e della polarizzazione, ma richiede 
nuovi paradigmi interpretativi, che tengano conto di altri principi 
organizzativi, quali quelli della "reticolarizzazione" e della "specializ­
zazione" (3).  In breve, tendono ad estendersi e a rafforzarsi i livelli 
medi ed inferiori dell'armatura urbana, ad attenuarsi le dipendenze 
gerarchiche ereditate dal passato, a svilupparsi le relazioni di inter­
dipendenza che legano sistemi più o meno ampi di centri piccoli e medi 
in "reticoli" più altamente connessi. Il rafforzamento dei centri piccoli 
e medi riflette non soltanto la "banalizzazione" di molti servizi prece­
dentemente concentrati nelle città medio-grandi, e l'omogeneizzazione 
del territorio determinata dalla diffusione dello "Stato sociale", ma 
anche le nuove articolazioni della centralità urbana in sistemi più di­
ramati sul territorio, la specializzazione di aree territoriali per attività
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turistiche, il consolidamento di nastri e direttrici di "sviluppo arte­
riale", la diffusione di servizi per le imprese che segue alla diffusione 
produttiva ed alla formazione di "aree-sistema" relativamente integrate 
e specializzate, la valorizzazione delle culture e delle creatività locali e 
dei fattori endogeni di sviluppo. In altre parole, l’armatura urbana 
regionale tende ad allontanarsi dagli schemi "ad albero" che erano 
stati evocati in precedenti letture, per avvicinarsi ad una struttura 
più "reticolare": più ricca di alternative, di differenze, di interazioni. 
Sebbene questo processo di mutamento risulti per ora meno pronun­
ciato in Piemonte che in altre regioni (soprattutto nella vicina Lom­
bardia), tuttavia esso acquista qui un significato particolare, in rela­
zione all'intensità dell’"iper-polarizzazione" finora esercitata dal capo­
luogo metropolitano ed al rilievo storicamente assunto dagli squilibrii 
interni: esso, infatti, apre prospettive nuove e consistenti di valo­
rizzazione della rete urbana minore, diffusa sull'intero territorio re­
gionale, quale risorsa fondamentale per lo sviluppo.
La formazione di nuovi reticoli urbani, più o meno fortemente 
interconnessi, investe non soltanto la periferia metropolitana, ma l'in­
tero arco pedemontano, le aree dell'alta pianura intermedia ed alcune 
vallate alpine, caratterizzandosi in modo diverso in funzione dei ca­
ratteri storici, economici ed ambientali delle diverse aree. Nelle "a -  
ree-sistema" determinate dal decentramento produttivo, e nei sistemi 
policentrici su cui si riarticola la gravitazione delle famiglie per i 
servizi "centrali", la trama delle relazioni tende a chiudersi nei peri­
metri dei rispettivi sistemi locali; ma in altri casi la rete si allarga, 
fino a raggiungere gli ambiti principali del decentramento industriale, 
o i principali bacini turistici, o le grandi aree agricole specializzate
(4) (cfr. figg. 1 e 2 ). Le capacità innovative del tessuto locale, la 
rivalorizzazione delle condizioni ambientali specifiche nei processi e- 
conomici e sociali, sembrano aprire nuove possibilità di crescita ur­
bana "qualificata" nei centri di piccola e media dimensione, in pre­
senza di forme di specializzazione (turistica o produttiva) e di una 
incisiva intensificazione delle interdipendenze e delle interconnessioni
( 5 )  .
Le analisi degli ultimi anni ci avvertono però che i processi 
(prevalentemente diffusivi) che consentono la valorizzazione dei reti­
coli minori, si incrociano con processi di centralizzazione delle funzioni 
più importanti, a maggior contenuto decisionale e innovativo, che 
trovano i loro punti privilegiati di riferimento all'interno della realtà 
metropolitana e in poche altre aree avanzate ("Tecnocity").  Si tratta,
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anche in questo caso, di processi complessi, nei quali si intrecciano le 
spinte funzionali ad un miglior inserimento dell'economia regionale nei 
grandi circuiti mondiali (peraltro, coi noti handicap rispetto all'area 
milanese), le tendenze alla rivalutazione dei grandi nodi della centra­
lità urbana (il "coming back to center" che si manifesta a scala mon­
diale) e, non ultime, le pressioni per la valorizzazione delle rendite 
urbane lucrabili sulle grandi proprietà immobiliari, rese disponibili 
dall'obsolescenza e dallo svuotamento degli impianti produttivi.
Diminuiscono, così, gli indici di concentrazione delle attività 
commerciali e del terziario comune, in parallelo con la "banalizzazione" 
di molti servizi sociali; ma si concentrano i servizi rari ed in genere 
le attività ad elevato contenuto informativo e decisionale. "Dei 24 
produttori esistenti in Italia di apparati per telecomunicazioni, 12 sono 
localizzati a Milano, 4 a Torino; . . .  nella produzione di machining 
center Torino conta 3 delle venti imprese attive del paese, ma rap­
presenta il 28% degli addetti specifici; . . .  nella produzione dei robot 
industriad il peso di Torino sale al 41,2% delle imprese ed al 61,0% 
degli addetti specifici; . . .  delle prime cento grandi imprese industriali 
o commerciali attive in Italia, che hanno sedi produttive distribuite un 
po' dappertutto, 35 hanno la propria sede centrale a Milano, da dove 
governano il 36,2% dei quasi 200.000 miliardi di fatturato, complessi­
vamente realizzato da quelle cento imprese; altre 15 hanno sede a 
Roma (21,7% del fatturato) e 12 a Torino (18,6% del fatturato), mentre 
le restanti 38 si distribuiscono nel resto della rete urbana italiana da 
dove governano il 23,5% del fatturato; . . .  fortemente concentrati su 
Milano, Roma e Torino risultano inoltre i quartieri generali delle mag­
giori imprese finanziarie . . . "  (6).  Alle funzioni tradizionali di servizio 
erogate dalle località centrali del territorio, che in larga misura se­
guono i processi diffusivi a rete, si affiancano, in termini sempre più 
differenziati, funzioni metropolitane, di carattere fortemente "attivo" o 
"generativo", interessate da uno stretto rapporto con le reti interna­
zionali del comando e dell'informazione (7).  Nuove dipendenze gerar­
chiche tendono così a stabilirsi tra i nodi metropolitani dei circuiti 
internazionali e i reticoli urbani diffusi, in cui si sono dissolti molti 
dei vincoli, delle rigidità e delle indivisibilità che caratterizzavano la 
precedente struttura gerarchi zzata.
Le contraddizioni interne al processo in corso di ristrutturazione 
urbana sono avvertibili anche in un secondo rilevante aspetto dei 
cambiamenti del quadro territoriale, quello che concerne l'assetto in­
frastrutturale, e più precisamente l'assetto della viabilità e dei tra­
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sporti.
Nelle fasi della crescita più intensa e concentrata, il ruolo dei 
trasporti era stato determinante per assicurare al polo metropolitano le 
condizioni di accessibilità dal contesto regionale e di connessione coi 
grandi circuiti internazionali necessari al suo sviluppo. Gli interventi 
sulla viabilità e sui trasporti, attuati a partire dalla seconda metà de­
gli anni '50, avevano progressivamente accentuato i vantaggi relativi 
del centro rispetto alle altre città ed alle aree periferiche della re­
gione. Alla struttura gerarchizzata dell'assetto urbano regionale, in­
terpretabile coi noti grafi ad albero, corrispondeva la struttura ra­
diocentrica, essa pure ad albero, dell'accessibilità (8).
La modificazione dei sistemi di relazione e la redistribuzione delle 
opportunità di crescita che hanno, come si è detto, investito la 
struttura urbana regionale e la sua organizzazione territoriale, non 
possono non ripercuotersi sui flussi di mobilità e di comunicazioni, 
sollecitando un diverso assetto dei trasporti. In particolare, la forma­
zione dei reticoli urbani diffusi, che hanno preso evidenza nei cam­
biamenti del quadro territoriale regionale, basandosi sull'intensifica­
zione dei rapporti di interdipendenza, richiede reti di trasporto meno 
gerarchizzate e radiocentriche, più "orizzontali" e interconnesse.
Da un lato, infatti, si osservano modificazioni coerenti con la 
riarticolazione "diffusa" della rete urbana. Vanno presumibilmente in 
questa direzione la riorganizzazione del nodo ferroviario di Torino, 
che può preludere ad una importante "regionalizzazione" del servizio 
ferroviario e ad un significativo allargamento dell'area di "indifferenza 
localizzativa" (migliorando l'accessibilità delle zone periferiche) per le 
famiglie e per le imprese comunque legate all'economia metropolitana 
(9) ;  e le innovazioni in corso nell'ossatura della grande viabilità, con 
la progressiva, anche se lenta, realizzazione di alcune linee di colle­
gamento interpolare (le "dorsali di riequilibrio" del 2° PRS) come la 
"pedemontana", la linea "trasversale" da Cuneo a Casale, la stessa 
Voltri- Sempione, destinate ad attenuare i condizionamenti impliciti nella 
precedente struttura "stellare" dell'accessibilità regionale, centrata sul 
capoluogo metropolitano (v.tabella e f igg .1 -2) .
Dall'altro lato si osservano tuttavia tendenze (quelle volte a mi­
gliorare le connessioni internazionali di Torino, in particolare l'auto­
strada del Frejus, e la stessa accessibilità del nucleo centrale, o an­
cora la ventilata connessione privilegiata ad alta velocità con Milano) 








attuar ione problemi aperti
Autoatrada 
Voltri-Sempione
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«Il progetto esecutivo del 
itratto Aivoli- Susa e' attual­
mente sottoposto alla Verifica 
«di Impatto Ambientale da appo- 
«dita commissione regionale 
«Occorre reperire circa 5 mi- 
» 1 ioni di me.di materiale iner­
ite per il tratto Ai voli-Susa, 
«il cui tracciato segue il flu­
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parte fondi «Savona-Altare « progettata 
1 A1, parte «approvata, finanziata 
contributi «Carmagnola-Fossanoi pro- 
dello stato««getto in corso di appro- 
tvazione da parte della
I stralcio «Aegione, finanziato 
Piano Decen-« Tossano-Prlero■ progetta- 




Problemi con Amministrazioni 
Locali per chiusura casello di 
iMontezzemolo, ovviabili con 
«potenziamento della statale 78 
«di collegamento con la Liguria 
«la cui progettazione e' in 
«corso (finanziato nel 1 1  
stralcio Piano Decennale)
Autostrada «realizzazione della terza cor-
Torino-Mllano «aia
«adeguamento alle normedi sicu- 
«rezza (piazzole di sosta, te- 
«lefoni SOS)
«ristrutturazione caselli ed 
«abolizione di quelli di Setti- 
imo, Chivasso, Borgo d'Ale, 
«arretramento delle barriere a 
«Aho e a Aondi n o n e
«impegno della Società' « 
«concessionaria sotto- t 
«scritto in occasione del « 
«rinnovo della concessione«
Collegamento auto- «collegamento veloce dell'area 
stradale di raccordo «torinese con l'aeroporto della 
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con l'aeroporto 
della Malpensa 
e con 1'Interporto 
di Novara Boschetto
fiancato dal punto di vista 
«funzionale, da una Navetta 
«ferroviaria Novara-Ma 1 pensa, 
«essendo la stazione di Novara 
«punto di interscambio con i 
«treni intercity. Il relativo 
«progetto delle ferrovie 
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«nanziato, a cura della 
Legge 536/85tSocieta' Torino-Milano
«tracciato in discussione
«11 tracciato, che parte dal 
«casello di Agognate, passa il 
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«attraversando quindi il parco 
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«problemi di carattere ambien- 
t ta le
Collegamento auto- «collegamento veloce fra la A4 
stradale «la SS 1l(Torino-Chlvasso)
di Chivasso «la SS 590.e la SSllbls
«(Chlvasso-Casale), il cui 
«tracciato verrebbe ammoderna- 
«to e variato




«progetto di massima. «Si pone il problema di
«finanziato, a cura della «inserimento nel PTO 
Legge 536/85«Società' Torino-Milano «del Po
II stralcio « |
Plano Decen-i ,
naie 88/90 « ,
Pedemontana «Direttrice che collega gli
«sbocchi delle valli prealpine 
«(Castelletto Ticino, Borgoma- 
snero, Gattlnara, Cossato, 
«Biella, Ivrea, Castellamonte, 
«Salassa, Cirle'-Lanzo, Rivoli, 
«Pinerolo, Saluazo, Cuneo, Mon- 
«dovi')










dovl') e contri - 
buti delle Pro­
vince
I e I Stral-iIvrea-Sa lassai rea 11zrato « In discussione il tracciato 
ciò Piano «collegamento Mondovl'- «da Torino verso il Pinerolese 
Decennale «autostrada Torino-Savonat«per i danni che arrecherebbe 
«progettazione esecutiva «al territorio agricolo 
iClrconva1 Iasione di Ci- »
«rie'« in realizzazione «
«Variante di Veneri* della«
«SPI» progetto esecutivo «
«per il resto« progetto «
«di massima «
Dorsale «Linea di collegamento fra
Cuneo-Asti- «il sud del Piemonte e
Casale «il Milanese
«ammodernamento «
«Strade statali 331(Cuneo-As11 ) 
«tangenziale Asti.457 (Astl-Ca- 
«sello Casale sud A36)
Contributi sta­
tali«
63 miliardi ca. 
85 miliardi ca.
«parte in esecuzione .par-« 







PRINCIPALI INFRASTRUTTURE STRADALI PREVISTE NEL PIANO DECENNALE DEI TRASPORTI E NEL I PIANO REGIONALE DEI TRASPORTI - STATO DI ATTUAZIONE
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PRINCIPALI INFRASTRUTTURE STRADALI PREVISTE NEL 1° PIANO 
REGIONALE DEI TRASPORTI -  STATO DI ATTUAZIONE -  F ,g . 1
PROPOSTA PER IL 2* PIANO REGIONALE DEI TRASPORTI 
SCHEMA DELLA VIABILITÀ' -  F ig . 2
(Fonte: Regione Piemonte -  Assessorato Trasporti -  Documento di ob iettiv i  
e di in d irizziper  la formazione del secondo  p ian o  regionale dei 
trasporti e  della  viabilità  -  Ottobre 1987)
14
Un terzo importante aspetto dei cambiamenti in corso è riferibile 
all'emergenza della questione ambientale, nelle dinamiche e nelle poli­
tiche territoriali. In larga misura, essa è determinata dal fatto che 
molti problemi (di inquinamento, di degrado, di devastazione, di dis­
sesto, di rifiuti) prodottisi o drammaticamente accentuatisi nel corso 
dell'intenso sviluppo urbano e produttivo dei decenni post-bellici, 
sono venuti a scadenza. Per molte ragioni (alle quali non è estranea la 
maggior consapevolezza delle Amministrazioni e della pubblica opinione) 
si sente la necessità di intervenire, sia pure tardivamente e, spesso, 
poco fruttuosamente, a tutela della salute e della sicurezza pubblica e 
della conservazione del patrimonio naturale e culturale. Il rilievo as­
sunto dai problemi ambientali dipende non soltanto dalla reazione ai 
guasti del recente passato e a quelli imputabili a nuove tendenze di 
sviluppo particolarmente aggressive, ma anche dal ruolo nuovo che le 
condizioni ambientali ed i fattori locali, che più direttamente incidono 
sulla qualità della vita, stanno assumendo nell'orientare le dinamiche 
economiche e sociali e, in particolare, i comportamenti spaziali e le 
scelte localizzative delle famiglie e delle imprese. Tale ruolo, che rin­
salda le connessioni "verticali" dei soggetti e delle attività con le 
condizioni dell'ambiente che li ospita (in termini analoghi, anche se 
diversi, a quelli dei "vincoli ecologici" che condizionarono le prime 
fasi dell'industrializzazione, anche in Piemonte), è tanto più incisivo 
quanto più si indeboliscono i vincoli di prossimità e il ruolo di molte 
tradizionali economie esterne (in particolare, quelle relative alle con­
nessioni "orizzontali" con altri soggetti e altre attività), sotto l'urto 
delle nuove tecnologie di controllo e di comunicazione. L'emergenza 
ambientale influisce, quindi, sui processi di trasformazione della città 
e del territorio in termini assai più vasti e pervasivi di quanto non 
appaia dalla realizzazione di alcuni progetti o alcune politiche diret­
tamente orientate alla riqualificazione e valorizzazione dell'ambiente, 
quali quelle dei parchi e delle riserve naturali (peraltro, di notevole 
rilievo in Piemonte) e al disinquinamento. Anche in questo caso, il 
processo è però intimamente contraddittorio. Da un lato, infatti, la 
valorizzazione delle condizioni ambientali concorre al rafforzamento dei 
reticoli urbani diffusi e al successo dei centri piccoli e medi, dove è 
spesso più facile migliorare le qualità della vita ed approfittare di un 
consistente patrimonio di risorse locali. Dall'altro, la prevalenza di 
processi diffusivi, che assai spesso assumono carattere di "dispersio­
ne" poco controllata e, in generale, comportano tassi assai più elevati 
di consumo e di compromissione del suolo per usi urbani (10), espone
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il patrimonio ambientale a nuovi rischi e nuove aggressioni; questi, 
nel caso del Piemonte, si intrecciano spesso in modo inestricabile a 
quelli determinati nella precedente fase dell'espansione concentrata.
E' questo il caso delle grandi aree agricole attraversate prima dai 
processi di industrializzazione polarizzata, che ne hanno destrutturato 
e destabilizzato l'assetto formatosi nel corso dei secoli, risucchiandone 
capitali e forze di lavoro; ed esposte, poi, all'invasione caotica e di­
spersa di piccoli insediamenti produttivi e residenziali, il cui "consumo 
indiretto" di suolo agricolo (in termini di frantumazione dei fondi, di 
interruzione delle reti poderali, di marginalizzazione delle aree resi­
duali, ecc.) è spesso assai più elevato di quello "diretto" attribuibile 
all'occupazione fisica per usi non agricoli. Ma è anche il caso delle 
grandi aree naturali o seminaturali, raggiunte ormai dalla diffusione 
indiscriminata e devastante di usi ed attività del tempo libero (ad e- 
sempio, in molte aree turistiche di montagna il consumo di suolo rife­
ribile alle piste ed agli impianti per lo sci di massa ha ormai raggiunto 
un peso decuplo di quello riferibile agli usi "urbani", comprese le pur 
diffusissime seconde case) ; la velocità e le modalità aggressive di 
crescita di tali attività trovano la loro radice primaria nelle carenze e 
nei malesseri delle grandi concentrazioni urbane e metropolitane.
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CAPITOLO II
I CAMBIAMENTI NELLE POLIT ICHE URBANE E NEI PROCESSI DI P IA­
NIF ICAZIONE
Concomitante al mutamento degli scenari territoriali, ed alimentata, 
in parte, dalle stesse radici strutturali, si è registrata nell’ultimo 
decennio anche in Piemonte una notevole svolta nelle politiche e nelle 
pratiche urbane /territoriali e negli orientamenti assunti dai processi di 
pianificazione.
Come in altre regioni, la complessificazione dei processi decisio­
nali, governati da criteri di "razionalità limitata" assai distanti dalle 
pretese di onnicomprensività e globalità dei modelli classici (11), la 
crescente imprevedibilità delle dinamiche economiche e sociali (attra­
versate dai rapidi cambiamenti cui si è fatto cenno), la riarticolazione 
dei poteri di governo del territorio in una molteplicità di soggetti 
pubblici e privati tra loro impegnati in giochi conflittuali multilaterali, 
gli stessi comprovati insuccessi della pianificazione nel perseguire i 
propri obbiettivi, e la conseguente ricerca di una maggior operatività 
delle politiche urbane, sono alcune delle ragioni che spiegano la crisi 
delle discipline e della cultura della programmazione e della pianifica­
zione, emersa verso la fine degli anni ’70. Il rapido, frettoloso ab­
bandono di piani e programmi sui quali si era raccolto in Piemonte, 
nel corso degli anni ’70, un largo consenso, la sfiducia dimostrata nei 
confronti di quel "metodo della programmazione" che la Regione stessa 
aveva con lo Statuto posto a fondamento della propria azione, la dif­
fusione di comportamenti pragmatici e di politiche "incrementali", volte 
a risolvere problemi circoscritti senza obbiettivi più vasti e lungimi­
ranti, l'enfasi generalmente accordata, a partire dal 1980, alla "pro­
gettualità" caso per caso, sulle specifiche occasioni e nei luoghi par­
ticolari d'intervento (progettualità significativamente contrapposta, per 
tutta la prima metà degli anni '80, ad una non meglio definita pianifi­
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cazione), sarebbero poco comprensibili o riduttivamente ascrivibili a 
patologiche degenerazioni dei processi politici ed amministrativi, se 
non si tenesse conto della crisi suddetta e del clima culturale in cui 
essa maturò.
Non si può, d'altra parte, dimenticare che la crisi della pianifi­
cazione urbanistica e territoriale risente, nel nostro paese, anche 
delle strozzature determinate dalla mancata modernizzazione del quadro 
istituzionale e della struttura amministrativa per il governo del terri­
torio. Basterà qui accennare ai grandi nodi irrisolti della riforma delle 
autonomie locali (aggravata dal precoce esaurimento dell'esperienza dei 
Comprensori -pur ricca, nella nostra regione, di aspetti positivi- e 
dalla crisi gravissima delle Regioni), della legislazione sul regime dei 
suoli (tuttora ambiguamente oscillante tra il riconoscimento incondi­
zionato dello jus aedificandi dei proprietari dei suoli e le affermazioni 
di priorità dell'interesse pubblico)(12) e sulla stessa attività urbani­
stica (tuttora riferita, a livello nazionale, alla vecchia legge 1150 del 
1942, appesantita da successive riforme e Controriforme) (13), ed ai 
ritardi storici nell'adeguamento della struttura amministrativa e finan­
ziaria del governo locale, dei suoi modelli d'esercizio, della cultura e 
dei comportamenti consolidati nell'apparato burocratico.
1. LA PIANIFICAZIONE TERRITORIALE 
1.1.  Considerazioni generali
Nonostante queste strozzature, la pianificazione locale e regionale 
ha assunto, soprattutto nel corso degli anni '70, un ruolo importante 
nella nostra regione, influenzando in modo consistente, anche se 
spesso contraddittorio, i comportamenti amministrativi e i processi de­
cisionali. Ai fini di queste note, particolare importanza va riconosciuta 
alla pianificazione territoriale, avviata nella seconda metà degli anni 
'70 ed articolata per Comprensori. Nel 1980 furono approvati dai 
Comprensori (14) e, in seguito, dalla Regione, i primi Schemi di piani 
socioeconomici e territoriali; nel 1985 tutti i Comprensori (con l'ecce­
zione di quello di Torino) avevano predisposto i progetti definitivi; 
nel corso del 1986 e dell'inizio 1987 tali progetti sono stati integrati, 
ai sensi della L. 431/85 (la cosiddetta legge Galasso), per gli aspetti 
di tutela paesistica ed ambientale e sono ora in corso di approvazione 
da parte della Regione.
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Sebbene la pianificazione territoriale non abbia ancora assunto 
piena efficacia giuridica e sebbene presenti disomogeneità, lacune e 
incoerenze che il dibattito politico-culturale ha già messo in luce, 
sembra innegabile che essa abbia rappresentato un'esperienza signifi­
cativa e ricca.
Nel paragrafo 1.2.  è sintetizzato lo stato di avanzamento della 
pianificazione territoriale in Piemonte, mentre nel paragrafo 1.3.  l'e­
sperienza dei Piani Territoriali viene ampiamente descritta ed analiz­
zata dal punto di vista particolare di chi opera all'interno delle 
strutture tecniche regionali.
L'esperienza della pianificazione territoriale è stata, in Piemonte, 
sicuramente un momento ricco di partecipazione pubblica, di matura­
zione delle scelte fondamentali per il governo del territorio: per la 
prima volta, ed in forme che hanno scarsi riscontri in altre regioni, le 
comunità locali sono state indotte ad uscire dall'ottica municipalistica 
ed a confrontarsi coi problemi di area "vasta", tentando di coordinare 
le proprie aspettative ed i propri comportamenti in vista di interessi 
più generali (di regola, con un livello piuttosto elevato di consenso).
Anche per questo la svolta dei primi anni '80 e la crisi della 
pianificazione, con il frettoloso mettere in un canto piani e programmi 
su cui per lungo tempo si era lavorato, assumono in Piemonte un si­
gnificato peculiare: esse, infatti, implicano l'abbandono o la rimessa in 
discussione di orientamenti e scelte collettive faticosamente e democra­
ticamente costruite a favore, assai spesso, di decisioni poco "giustifi­
cate" e trasparenti, non di rado assunte in sedi extraistituzionali. Ed 
in questo senso, le indicazioni dei Piani territoriali sembrano di nuovo 
assumere, nel dibattito politico più recente, il valore di un quadro di 
riferimento imprescindibile.
Va notato, però, che la pianificazione territoriale in Italia non ha 
finora mai assunto un carattere operativo, anche per la mancanza di 
idonei soggetti istituzionali e, anche per questo, ha risentito, più di 
quella locale, delle ragioni di crisi generale della pianificazione: le 
Regioni sono apparse infatti troppo deboli, l'esperienza dei Compren­
sori è stata troncata prima che potesse esprimere fino in fondo le 
proprie potenzialità, le Province appaiono ancora tutte da "reinventa­
re" per il nuovo ruolo che le attende.
L'elaborazione dei piani paesistici previsti dalla L. 431/85 è sem­
brata, a molti, l'occasione per un rilancio della pianificazione territo­
riale, in particolare in Piemonte dove, fra le due alternative aperte 
dalla legge "Galasso" (piani paesistici, oppure piani urbanistici con
19
specifica considerazione dei valori paesitici ed ambientali (15)) l'op­
zione è stata a favore di una pianificazione paesistica strettamente 
integrata alla pianificazione territoriale. Ciò ha significato l'avvio di 
un ripensamento generale della pianificazione, a scala regionale e a 
scala locale, più direttamente riferito alle qualità specifiche delle ri­
sorse locali e dell'ambiente, e allo sviluppo di "progetti" di rilievo 
territoriale: agli approcci socioeconomici e funzionali che caratterizzava­
no la matrice originaria della pianificazione piemontese (con un'enfasi 
particolare sugli obbiettivi del riequilibrio) si sono progressivamente 
affiancati, con crescente importanza, approcci ecologici e naturalistici, 
che hanno posto in evidenza gli obbiettivi di difesa del suolo e delle 
risorse primarie, di tutela dell’ambiente e di valorizzazione delle qua­
lità locali (16).
Il ruolo di rilancio della pianificazione territoriale, che da più 
parti è stato attribuito alla L.431, è da porsi in relazione a:
il fatto che la pianificazione, anche al di là di quanto stabilito 
dalla Legge, si rivela sempre più insostituibile al fine di motivare 
e differenziare i vincoli e le forme di tutela e valorizzazione dei 
beni culturali ed ambientali, a causa del drastico allargamento del 
campo di tutela (non più ristretto agli scarni elenchi delle "cose" 
protette in base alle due leggi del 1939, ma esteso in pratica al­
l'intero territorio) che ha messo in crisi il tradizionale, indiffe­
renziato e largamente discrezionale regime vincolistico; 
la "domanda verde" di pianificazione, espressa dalle spinte am­
bientaliste non soddisfacibili con la progettualità episodica, in 
quanto richiedono risposte sufficientemente "comprensive" e di 
lungo termine;
la possibilità di sostituire i"vincoli urbanistici" (messi in pratica 
fuori gioco dalle sentenze, Controriforme e mancate riforme; e 
comunque sempre meno "accettati" dalla collettività, dopo la 
grande stagione dell'urbanistica "sociale") con vincoli paesisti­
co-ambientali, meno discutibili e discussi e non passibili di in­
dennizzo.
In realtà, proprio perchè poneva in termini più generali e più 
scoperti l'esigenza dell'efficacia e dell'operatività (basti pensare ai 
conflitti di competenza), la pianificazione paesistica si è scontrata con 
tutti i nodi irrisolti della pianificazione territoriale (carenze legislati­
ve, disarticolazione dei poteri locali, sfascio e degrado amministrati­
vo, . . . ) .
In particolare, l'esperienza della pianificazione paesistica ha posto
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chiaramente in luce l’esigenza di risolvere (nei processi decisionali, ma 
anche a livello tecnico disciplinare) il rapporto, che non può essere di 
subordinazione "a  cascata", tra gli approcci locali e le strategie ge­
nerali.
I cambiamenti nella realtà socioeconomica e territoriale e nel modo 
in cui essa è percepita e considerata dai soggetti di governo hanno 
determinato, nell'ultimo decennio, una nuova tensione tra approcci lo­
cali e strategie generali, tra occasioni d'intervento congiunturali e li­
nee di trasformazione strutturale, tra progetti specifici e puntuali e 
pianificazione urbanistica e territoriale o, in termini ancora più sinte­
tici, tra specificità ed unità dei problemi di trasformazione della città 
e del territorio. L'orientamento verso la peculiarità locale ed i progetti 
specifici e puntuali, riferiti ad occasioni particolari piuttosto che ad 
obbiettivi e problematiche globali, si manifesta sia all'interno che al­
l'esterno dei processi di pianificazione. In entrambi i casi, il progetto 
sembra poter assolvere un ruolo essenziale, quello di motivare e giu­
stificare le scelte urbanistiche e territoriali in modo più convincente e 
persuasivo di quanto non possano oggi fare le strategie macroecono­
miche o i programmi generali di sviluppo economico e sociale.
Da questo punto di vista, l'orientamento al progetto si collega 
alla nuova attenzione per le procedure valutative, in particolare per 
l'applicazione generalizzata delle valutazioni d'impatto ambientale 
(VIA). Anche in Piemonte sono stati predisposti da tempo, ma non 
ancora approvati, due disegni di legge regionali, in carenza del pre­
visto adeguamento della legislazione nazionale alle raccomandazioni 
della CEE (direttiva 27/6/85) .
Sebbene "progetti" e "VIA" siano stati spesso presentati, nel 
dibattito politico-culturale, come alternative "moderne" alla pianifica­
zione tradizionale (nel senso che la loro razionalità deliberatamente li­
mitata e "incrementale", flessibilmente riferita alle dinamiche reali, 
sarebbe destinata a sconfiggere la razionalità sinottica ed onnicom­
prensiva attribuita ai piani), vi sono molte ragioni -che qui non è la 
sede di sviluppare- per ritenere che il problema si ponga non tanto in 
termini di alternativa, quanto piuttosto di reciproca integrazione. In 
altri termini, il problema che si pone oggi nel dibattito (peraltro an­
cora assai poco vivace al di fuori delle Università e delle sedi cultu­
rali) è quello di stabilire un corretto rapporto tra progettualità pun­
tuale e progettualità strategica generale, e tra progettazione e valu­
tazione delle scelte.
Tale problema si presenta di non facile soluzione, non soltanto
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/dal punto di vista teorico e metodologico, ma anche dal punto di vista 
dei soggetti e degli strumenti della progettazione territoriale. L'espe­
rienza della pianificazione comprensoriale ed alcune esperienze più 
specifiche, come quella relativa al progetto della Centrale Nucleare di 
Trino Vercellese, o quella relativa al "progetto Po" (v . schede), 
hanno già dimostrato che la tensione tra approcci ed interessi locali e 
strategie ed interessi generali si riflette inevitabilmente sui rapporti 
tra Regione ed Enti locali. L'indebolimento della Regione, ridotta quasi 
ad "agenzia di spesa" dello Stato, compressa nella sua essenziale au­
tonomia legislativa, minacciata nel suo ruolo di rappresentanza e di i-  
dentificazione delle istanze locali, non aiuta a ridefinire e a sviluppare 
tali rapporti. D'altra parte, l'antica piaga della polverizzazione degli 
Enti locali, particolarmente accentuata in Piemonte, torna a pesare 
sull'efficacia della loro autonomia, di fronte a dinamiche e negoziati 
che travalicano ampiamente i confini comunali, nell'assenza di un iden­
tificabile soggetto coordinatore: la difficoltà sembra paralizzante nel
contesto metropolitano, dove quasi nessun problema (dalla casa, ai 
trasporti, ai servizi) può essere affrontato e risolto all'interno dei 
confini dei Comuni.
Il problema si allarga e si complica se si considerano le esigenze 
di concertazione nell'azione dei diversi soggetti, pubblici e privati, 
normalmente coinvolti nei progetti di rilievo territoriale. E, anche al­
l'interno degli stessi soggetti pubblici, le esigenze e le difficoltà di 
coordinare (o almeno di rendere fra loro compatibili) le azioni compe­
tenti ai diversi settori funzionali dell'amministrazione: il conflitto tra i 
diversi obbiettivi e le diverse preferenze settoriali e quelli generali 
della stessa amministrazione è già pubblicamente esploso in più di una 
circostanza (17).
Anche da questo punto di vista, del tutto aperta appare la pro­
blematica applicativa del nuovo strumento introdotto nel 1984 nella 
legge urbanistica regionale, il "Progetto Territoriale Operativo" 
(PTO), non a caso chiamato in causa per gran parte dei progetti di 
rilievo territoriale individuati dalla pianificazione comprensoriale e lo­
cale. Si tratta, infatti, di uno "strumento di specificazione ed attua­
zione del Piano Territoriale" pensato proprio per coordinare l'azione 
dei diversi soggetti pubblici e privati e individuare le azioni e le ri­
sorse per la realizzazione di specifiche operazioni, prevalendo all'oc­
correnza sulla stessa disciplina comunale.
L'estrema variabilità delle situazioni applicative per le quali è 
stato indicato il ricorso al PTO (ad esempio, nei diversi Piani com-
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prensoriali) e la stessa ambiguità e ampiezza interpretativa della norma 
legislativa indicano le incertezze e le difficoltà che occorrerà superare 
per l’uso di questo strumento: oggi, il PTO sembra spesso proposto 
come strumento di pianificazione, piuttosto che come progetto opera­
tivo, quale dovrebbe essere. Sembra però difficile negare che il ri­
corso al PTO, anche per la complessità e la lunghezza delle procedure 
che comporta, debba corrispondere ad una certa specialità o eccezio­
nalità delle situazioni di progetto.
Questo riconoscimento pone, di per se, il problema del rapporto 
tra strumenti "speciali” e strumenti "ordinari" delle politiche urbane e 
territoriali: tanto più spinoso quanto più ampi e diffusi sono, di re­
gola, gli effetti attesi da molti dei principali progetti di cui si tratta. 
Anche questo problema pesa sugli strumenti programmati d'intervento, 
a cominciare da quello delle "società" che dovrebbero assumersene i 
compiti promozionali, organizzativi, finanziari ed, eventualmente, e- 
secutivi.
Se si tiene conto delle difficoltà, qui succintamente richiamate, 
non si può fare a meno di constatare che l'espressione "progetti di ri­
lievo territoriale" usata dalla pianificazione regionale, comprensoriale e 
locale, è quanto mai imprecisa ed incerta. In realtà, molti dei "pro­
getti" individuati dalla pianificazione o, fuori di essa, dai programmi 
amministrativi o dallo stesso dibattito politico, sono in grado di evitare 
molte delle difficoltà sopra richiamate proprio grazie al fatto che essi 
non sono (ancora) progetti veri e propri, ma soltanto indicazioni 
programmatiche od obbiettivi da raggiungere.
Questo vale certamente per molti degli interventi strutturali in­
dividuati nei Piani di sviluppo (in particolare nei 9 programmi finaliz­
zati del II PRS e negli elenchi, peraltro assai ampi, del più recente 
documento della Giunta Regionale), che soltanto una successiva speci­
ficazione consentirà presumibilmente di articolare in progetti veri e 
propri. Non è certo un caso che, per ora, soltanto per la fascia del 
Po sia stato indicato il ricorso al PTO (essendo per ora accantonato 
quello per la centrale nucleare di Trino V . ) ,  mentre tale strumento 
non è stato previsto per importanti interventi infrastrutturali in pro­
gramma (ad esempio il Centro Intermodale Merci di Orbassano).
Analogamente, l'insieme dei "progetti" individuati nei Piani terri­
toriali comprensoriali deve probabilmente essere considerato più come 
un elenco, spesso assai poco selettivo, di interventi prioritari, che 
come un sistema organico e coerente di operazioni da progettare; e, 
tanto meno, come una individuazione esaustiva delle aree o dei pro­
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blemi per cui ricorrere allo strumento del PTO (anche se questa è, 
assai spesso, l'indicazione data in prima istanza dai Piani stessi).
E' per queste ragioni che la definizione di un quadro, anche 
sommario e provvisorio, dei "grandi progetti" di interesse regionale, 
non sembra al momento possibile.
E' sembrato comunque utile sintetizzare, attraverso schede, i 
contenuti e le caratteristiche di due fra i più importanti progetti di 
"interesse regionale": il PTO del PO e il progetto per la centrale di 
Trino.
1.2.  Lo stato d'avanzamento
La pianificazione territoriale entra nella legislazione piemontese a 
seguito dell'emanazione della legge regionale "Tutela ed uso del suolo" 
(Lr. n.56 del 5/12/1977).  Dopo una prima fase di assestamento, du­
rata circa un anno, la Giunta Regionale decise di intraprendere (ai 
sensi dell'art.80) la formazione dei primi Schemi di Piano Territoriale 
di Comprensorio (S.PTC) che, per tutti i Comprensori, tranne quello 
di Torino, vennero redatti ed approvati dal Consiglio regionale nel 
luglio del 1981. La Lr. n .5 6 /77 prevede, dopo l'approvazione degli 
Schemi, la redazione dei Piani definitivi. Questa fase, avviata esclu­
sivamente per i 14 comprensori con Schema approvato, è partita nel 
1984 e , a causa della soppressione dei Comitati comprensoriali (sancita 
rlalla Lr. n. 57/85 e n. 9 /86) ,  non è stata conclusa. Nel frattempo 
anche lo Schema di Piano del Comprensorio di Torino ha concluso il 
suo iter procedurale con l'approvazione, da parte del Consiglio re­
gionale, nel gennaio 1985. La situazione al 31 dicembre 1985 (data 
fissata quale ultima scadenza per l'approvazione dei Piani Territoriali 
da parte della Lr. n. 57/85) era la seguente (cfr. tab. 1 ):
sette Piani territoriali adottati dai Comitati comprensoriali (Pine- 
rolo, Vercelli, Novara, Verbano-Cusio-Ossola, Cuneo, Saluzzo- 
Savigliano-Fossano e Mondovì) ;
sette Piani territoriali predisposti tecnicamente, ma non adottati 
dai Comitati comprensoriali (Ivrea, Biella, Borgosesia, Alba-Bra, 
Asti, Alessandria e Casale);
un Piano territoriale non predisposto (Torino).
Tale situazione complessiva (a seguito dell'emanazione della Lr. 
n.9/86) è stata riconfermata dall'azione della Giunta regionale che ha 
adottato, a tutti gli effetti di legge, i sette piani già a suo tempo vo­
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tati dai Comitati comprensoriali.
Su questo stato giuridico dalla pianificazione territoriale si è in­
nescato il processo di pianificazione paesistica attivato dalla legge 8/ 
8/1985 n . 431.
La Regione Piemonte, riconoscendo come validi -per la tutela del­
l'ambiente e del paesaggio- i propri strumenti di Pianificazione terri­
toriale alla scala comprensoriale, ha individuato la strada delle inte­
grazioni paesistiche quale momento in grado di rispondere a quanto 
richiesto dalla legge 431/85.
Si è trattato, quindi, di innescare un processo che, partendo dai 
piani già predisposti e dalle conoscenze acquisite, fosse in grado di 
realizzare effettivi strumenti per la tutela e l'uso del territorio.










TORINO - - - -
IVREA X -
PINEROLO X 11 del 9/12/85 16-5539 del 3/6/86
VERCELLI X 19 del 13/2/85 26-42481 del 22/3/85
BIELLA X “
BORGOSESIA X - -
NOVARA X 89 del 17/12/85 17-5540 del 3/6/86
VERBANIA-
CUSIO-OSSOLA X 49 del 19/12/85 19-5542 del 3/6/86
CUNEO X 2 del 20/12/85 14-5537 del 3/6/86
SALUZZO X 15 del 23/12/85 18-5541 del 3/6/86
ALBA-BRA X - -
MONDOVI' X X 2/4 del 20/12/85 15-5538 del 3/6/86
ASTI X - -
ALESSANDRIA X -
CASALE X ~~ ~
A tale riguardo la Giunta regionale (18) ha incaricato (nel 1986) 
una serie di professionisti per la redazione delle integrazioni paesi­
stiche ai Piani territoriali di Comprensorio.
Questi ultimi piani si trovano in situazioni diverse a seguito dello 
scioglimento dei Comitati Comprensoriali; non considerando queste di­
versità tra i piani, che in ogni caso avrebbero riguardato la succes­
siva adozione da parte della Giunta regionale, i professionisti incari­
cati (inizialmente per 14 piani, in quanto Torino venne deliberato 
successivamente) svolsero, nei tempi e nei modi richiesti dalle con­
venzioni, l'incarico.
I 14 piani così predisposti erano disponibili, presso gli Uffici
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della Giunta Regionale, nel periodo novembre '86-marzo '87.
Per quanto riguarda il Comprensorio di Torino, l'unico che non 
disponeva di un PTC approvato o redatto entro i termini di sciogli­
mento dei Comitati comprensoriali, si è ritenuto opportuno incaricare 
una équipe per la predisposizione di uno stralcio paesistico ambienta­
le.
L'incarico è stato deliberato dalla Giunta regionale del 17/7/86 ed 
i documenti del progetto sono stati consegnati nel luglio '87.
Su questi elaborati tecnici, che erano stati predisposti secondo 
un coordinamento regionale riguardante sia gli aspetti formali sia i 
contenuti sostanziali, si è operata una prima lettura tendente ad uni­
formare gli aspetti normativi (soprattutto quelli attinenti alla categoria 
di beni di cui all'art.l della legge 431/85).
Si è quindi passati ad una verifica di congruità per quanto con­
cerne le aree di confine (o per le aree aventi caratteristiche e pro­
blematiche provinciali o regionali) e, per ultimo, ad un'analisi degli 
strumenti individuati per una successiva fase di pianificazione (Pro­
getto Territoriale Operativo -PTO- Parchi e Piani Paesistici).
Tutto ciò ha comportato un lavoro di riscrittura e ridisegno di 
alcune parti dei progetti predisposti.
Durante questa fase di adeguamento dei progetti la Giunta re­
gionale ha ritenuto opportuno avviare una prima fase di informazione 
rivolta agli Enti locali. Gli incontri, che si sono svolti nei mesi di 
marzo-maggio '87, hanno avuto come soggetti le Amministrazioni pro­
vinciali che, ai sensi della Lr. 9/86, sono le uniche tenute ad espri­
mere un parere sui Piani territoriali a seguito dello scioglimento dei 
Comitati comprensoriali.
Dopo questa fase di adeguamento e di informazione la Giunta re­
gionale ha adottato due varianti: rispettivamente dei comprensori di 
Vercelli (Giunta del 22/4/87) e di Pinerolo (Giunta del 26 /5 /87)(19) .
Un ulteriore scrupolo della Giunta regionale (20) ha fatto rite­
nere opportuna, prima di qualsiasi adozione regionale, l'acquisizione 
dei pareri delle Province competenti. A seguito di questa decisione 
sono stati inviati alle Province competenti, per l'emissione del parere, 
i Piani di Novara e Mondovì e i Piani di Vercelli e Pinerolo.
Ritenendo di dover allineare, a tutti gli effetti, i piani inviati 
alle Province, si e reputato necessario sospendere le salvaguardie dei 
piani di Vercelli e Pinerolo (21). In questo modo tutti i piani già fatti 
propri dalla Giunta regionale sono, in termini procedurali, parificati 
ed al vaglio delle Province competenti per territorio.
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Per i rimanenti piani, a suo tempo approvati dai Comitati com- 
prensoriali, la Giunta regionale ha preso atto dei rispettivi progetti e 
li ha inviati alle Province competenti (si tratta dei piani dei compren­
sori di Cuneo, Saluzzo-Savigliano-Fossano e del Verbano-Cusio-Osso- 
la ).
I progetti di integrazione dei piani non approvati entro il di­
cembre 1985 dai Comitati comprensoriali sono stati direttamente inviati 
alle Province per l'emissione del parere di competenza (si tratta dei 
piani di Asti, Casale, Ivrea, Biella, Borgosesia, Alessandria ed Al- 
ba-B ra). Il progetto del piano di Torino, la cui stesura si è conclusa 
successivamente, è stato inviato alla Provincia di Torino in data 23/ 
10/87. La situazione giuridica complessiva relativa ai piani è contenuta 
nella tabella 2.
La Giunta regionale, con tale procedura messa in atto, ha inteso 
acquisire, preventivamente a qualsiasi atto deliberativo, i pareri delle 
Province piemontesi. Tale parere dovrebbe essere espresso (ai sensi 
della Lr. 9/86) entro 60 giorni dal ricevimento della richiesta corre­
data dalla relativa documentazione e, dato che non è specificato di­
versamente, con deliberazione del Consiglio provinciale (ai sensi della 
legge comunale e provinciale).
Le Province hanno richiesto, tramite il Presidente dell'Unione 
Regionale Province Piemontesi, una proroga dei tempi. La proroga, 
non concessa dalla Giunta regionale (in quanto espressamente sancita 
dalla legge), è stata di fatto acquisita dalle Province che, seppur 
sollecitate, non hanno inviato i pareri nei tempi individuati dalla leg­
ge: le Province, infatti, non avendo un comportamento univoco (solo 
alcune hanno avviato consultazioni con i Comuni e le Comunità Monta­
ne, solo alcune hanno analizzato i contenuti dei piani in maniera pun­
tuale e così via), tendono a dilazionare i tempi ed i modi dell'emissione 
dei pareri di competenza.
Le poche risposte pervenute, rispecchiando una complessiva si­
tuazione di disagio e di incertezza, si presentano in maniera alquanto 
eterogenea e difficilmente individuabili quali contributi propositivi alla 
prosecuzione dell'azione di pianificazione territoriale.
1 .3 . L'evoluzione dei contenuti progettuali
Gli strumenti fondamentali di Piano, cui fare riferimento per 
tentare una lettura del contenuto e delle forme progettuali del pro-
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TORINO _ x(I) - 23/10/87
IVREA - X - 20/07/87
PINEROLO X X 16-13344 del 
26/5/87(2)
26/06/87
VERCELLI X X 153-12740 del 
22/4/87(2)
26/06/87
BIELLA - X - 20/07/87
BORGOSESIA - X - 20/07/87





X X 24-16723 del 
3/11/87
5/11/87
CUNEO X X 23-16722 del 
3/11/87
5/11/87
SALUZZO X X 22-16721 del 
3/11/87
5/11/87
ALBA-BRA - X - 20/07/87
MONDOVI* X X 17-13922 del 
17/6/87
18/06/87
ASTI - X - 20/07/87
ALESSANDRIA - X 20/07/87
CASALE - X 20/07/87
(1) Da intendersi quale stralcio del Piano Territoriale
(2) Deliberazione di adozione quindi sospesa dalla D.G.R. 282-15291 del 4/8/87
cesso di pianificazione, sono costituiti, in ordine cronologico, dal I 
Piano Regionale di Sviluppo (PRS), dagli Schemi di Piano Territoriale 
Comprensoriale (S .P T C ), dal II PRS, dai Progetti di PTC, dalla pro­
posta di III PRS e dalle Integrazioni Paesistico-Ambientali (I .P /A ) ai 
PTC.
Un percorso molto lungo al quale non si potrà, in questa sede, 
che accennare per sommi capi, cercando di coglierne gli spunti e le 
problematiche di maggior interesse.
Un'avvertenza, tuttavia, si impone nel non considerare tale let­
tura -che, come detto, prende spunto dal contenuto progettuale dei 
Piani- come una valutazione, esplicita o meno, più o meno diretta, 
dell'effettualità dei Piani stessi; si ritiene, infatti, che sarebbe un 
grossolano errore di interpretazione o di omissione assumere, come u - 
nico parametro di efficacia del Piano, il grado di attuazione dei pro­
getti in esso proposti.
Ciò premesso, gli strumenti di Piano sopra elencati descrivono un 
ciclo pressoché compiuto di pianificazione, all'interno del quale pos­
sono essere individuate tre fasi piuttosto nettamente caratterizzate 
(vedi schema):
la fase di avvio, che comprende il I PRS e gli Schemi di PTC,
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la fase di crisi economico-sociale e politica (comprendente il II 
PRS e i Progetti di PTC), che sovverte i trends sui quali era 
stata costruita la fase di avvio e che pone in discussione metodi 
e procedure del Piano, facendo leva proprio sulla sua limitata 
effettualità in termini attuativi a fronte della concreta, positiva 
immediatezza ed efficacia della progettualità 'spontanea'; 
la fase attuale (che comprende la proposta di III PRS e le Inte­
grazioni P /A  ai PTC), ancora in corso e quindi di difficile, e 
forse prematura, valutazione, ma che certamente avanza contenuti 
qualitativi in grado di reinterpretare e dunque chiudere l'intero 
ciclo e sulla base dei quali aprire una nuova fase.
In posizione intermedia, rispetto alla prima e alla seconda fase, 
può essere infine collocato lo Schema di PTC di Torino che ha, forse, 
rappresentato il tentativo di cogliere gli elementi di crisi e di pro­
porre significative modifiche nell'impostazione strategica e metodologica
del Piano.
I Piani della prima fase sono contrassegnati da una prevalente 
progettualità strategica generale.
In estrema sintesi, il I PRS pone le basi di tale strategia, gli 
Schemi di PTC la assumono e ne approfondiscono gli aspetti più pro­
priamente territoriali. Entrambi i Piani contengono un nutrito numero 
di progetti specifici, coerentemente con l'assunto principale di "indi­
rizzare le convenienze e le scelte del mercato" attraverso un approccio 
progettuale e non "un intervento pubblico di tipo dirigista e vincoli­
stico"- tuttavia, soprattutto in riferimento agli Schemi di PTC, tali 
progetti assumono significato di ’segno’ della struttura territoriale 
obbiettivo. In altri termini, non si rileva una reale 'tensione proget­
tuale puntuale', quanto piuttosto la necessità di dare segno, appunto, 
all'approfondita progettualità strategico-strutturale facendo riferimento
ad alcune tipologie di progetto puntuale.
La garanzia di coerenza tra processo reale e disegno strategico 
non pare affidata prioritariamente alla realizzazione dei progetti speci­
fici, ma alla condivisione proprio del disegno strategico che dovrebbe, 
in tal modo, indirizzare e verificare a monte ogni eventualità proget­
tuale .
In un certo senso, dunque, proprio il tipo di Piano che manifesta 
le maggiori pretese di globalità o comprensività interpretativa, risulta 
essere molto duttile a ricomprendere espressioni progettuali puntuali, 
unicamente filtrate attraverso la larga maglia del disegno strategico.
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Tanto che, seguendo altre logiche di discorso, questa caratteristica, 
che si traduce nella difficoltà ad assumere contenuti progettuali pre­
gnanti ed in grado di indirizzare con puntualità il disegno urbanistico 
e settoriale, costituì il loro principale limite.
Resta comunque, di quella fase, un'impareggiabile analisi e pro­
getto della struttura territoriale regionale, ancora oggi attuale e re­
cepita, in larga misura, nella proposta di III PRS (vedi figg.3 e 5 ); 
così come rimangono attuali molti progetti, soprattutto infrastrutturali, 
che in essa trovarono coerenza propositiva (vedi figg.4 e 6 ). Mentre 
rimane problematico, come già accennato, il rapporto con la pianifica­
zione urbanistica e con la valutazione di coerenza di progetti non e- 
splicitamente contenuti nei Piani, data la "rarefazione" del contenuto 
progettuale specifico e la relativa astrattezza del disegno strutturale.
Infine occorre sottolineare la mancanza di programmi di attuazione 
e di criteri di priorità; mancanza da addebitare, tuttavia, sia al ca­
rattere di primi Schemi, che questi Piani assumevano, sia alla neces­
sità di ricostruire, proprio su queste basi, un quadro di riferimento 
regionale.
Il II PRS si farà infatti carico di questa esigenza.
Ma prima di passare alla seconda fase del processo di pianifica­
zione occorre forse prestare attenzione all'elaborazione dello Schema di 
PTC di Torino (vedi fig. 7) che avvenne successivamente all'adozione 
degli altri 14 Schemi di PTC.
Per fedeltà di cronaca occorre ricordare che la prima formula­
zione dello Schema di PTC di Torino avvenne contestualmente agli altri 
14 Schemi, ma esso non venne adottato dal Consiglio Comprensoriale.
Senza forzare troppo il carattere di necessarietà insito nell'in­
terpretazione a posteriori, si potrebbe forse affermare che i contenuti 
di quella prima stesura, che si rifacevano coerentemente al disegno 
strategico regionale definito dal I PRS, entrarono in crisi proprio nel­
l'area strategica, rappresentata dall'area metropolitana torinese.
E' opportuno forse brevemente ricordare che l'obbiettivo strate­
gico era costituito, a contrastare il trend di sviluppo polarizzato sul­
l'area metropolitana, dal riequilibrio regionale, da perseguire favo­
rendo lo sviluppo delle aree regionali più periferiche e frenando e 
decentrando la crescita del polo metropolitano.
Per quanto riguarda in specifico la città di Torino, il progetto 
prevedeva il decongestionamento dell'area più centrale ed un suo 'ri­
baltamento' rispetto all'asse di C.so Marche.












































pareva favorire la strategia regionale nelle aree periferiche (in un 
primo momento solo apparentemente, in relazione al decadere dell'area 
metropolitana), mise in discussione proprio la politica territoriale del­
l'area metropolitana, improvvisamente alle prese con problemi di calo 
demografico, obsolescenza funzionale, vuoti urbani, qualità ambientale, 
ecc. Tutti problemi già largamente presenti in precedenza, ma che, se 
potevano essere considerati superabili in uno scenario di sviluppo (e 
dunque di risorse crescenti), risultavano traumatici in un periodo di 
recessione.
La seconda formulazione dello Schema di PTC di Torino, elaborata 
nel 1982, tenta di ricucire questa situazione proponendo interessanti 
variazioni di metodo e di contenuto progettuale.
Limitandoci alle questioni di metodo, esso introduce, innanzitutto, 
il concetto di ambito progettuale intersettoriale, inteso come spazio in 
cui interagiscono, sommando sinergicamente gli effetti, più progetti 
appartenenti a settori diversi.
Questa formulazione rende ad un tempo più flessibile e più pun­
tuale la traduzione progettuale del disegno strategico, delineando ma 
lasciando aperti i confini progettuali ad eventuali contigenze.
Quindi, affianca al disegno territoriale una strategia di priorità 
(di ambito e, all'interno di questo, di progetti), che meglio consente 
di calibrare l'intervento in relazione, sia alle necessità contingenti, sia 
alle risorse disponibili. E' questo un tema di grande interesse che ar­
ricchisce l'architettura del Piano di una complessità almeno pari a 
quella della definizione del disegno territoriale, avvicinandolo quindi 
alle caratteristiche dei processi reali (da notare che la strategia delle 
priorità può modificare profondamente, pur mantenendo gli stessi 
contenuti progettuali, il disegno territoriale).
Infine, elabora un programma di intervento e di spesa, col quale 
tenta un primo bilancio e verifica di compatibilità tra le risorse ne­
cessarie per attuare il Piano e le risorse disponibili: per ogni progetto 
puntuale si perviene ad una definizione di costi, di tempi di realizza­
zione, di competenze e di ipotesi organizzative.
Come si può solo intuire, data l'estrema sinteticità dell'esposi­
zione, i potenziali esiti di tali assunzioni sono di grande interesse per 
la gestione del complesso rapporto tra progettualità puntuale e pro­
gettualità strategica, cioè tra il contingente e il necessario, perchè 
introducono nel Piano due dimensioni a tal proposito fondamentali: il 
tempo e le risorse. E con esse la necessità che la pubblica ammini­
strazione assuma impegni circa la realizzazione dei progetti di propria
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competenza, attraverso uno stretto coordinamento delle indicazioni di 
Piano con una coerente politica di bilancio.
Nella seconda fase del processo di pianificazione, che avrebbe 
dovuto essere caratterizzata da una ricerca di approfondimento dei 
temi progettuali più puntuali impostati nella prima fase, tende a cre­
scere la divergenza tra Piano e Progetto.
Il venir meno, a seguito della crisi, del progetto strategico glo­
bale, pone in discussione l'intera struttura pianificatoria.
In sintesi, vengono messe in crisi sia la credibilità previsiva del 
Piano circa le dinamiche di sviluppo, sia le sue possibilità di governo, 
cioè viene posto in discussione proprio il punto di forza del disegno 
di pianificazione avviato.
A ulteriore dimostrazione dell'unicità del processo di pianifica­
zione e della sua specificità in un particolare ambiente storico, il mu­
tare di una componente del delicato equilibrio tra funzioni e strumento 
impone il ripensamento dell'intera struttura.
La problematicità della pianificazione investe, dunque, anche gli 
strumenti e le procedure, oscillando tra la ricerca di una formula che 
possa prescindere dal progetto strategico e il tentativo di dimostrare 
che strumenti e procedure si pongono come impedimento allo sviluppo 
e, dunque, non hanno ormai più significato nell'impossibilità (anche 
teorica) di definire il senso del processo.
Cresce il tono del dibattito che oppone alla manifesta impotenza e 
macchinosità del Piano la concreta immediatezza del Progetto. Occorre 
ricordare che è di quel periodo la modifica della legge urbanisti re­
gionale Lr. 56/77 che, introducendo tra l'altro il Progetto Territoriale 
Operativo (PTO) ed alcune modifiche procedurali, tenta una faticosa 
mediazione tra le diverse impostazioni (così come è di quel periodo la 
legge di soppressione dei Comprensori).
Come detto, in questa fase viene approvato il II PRS, e sono e- 
laborati i progetti di PTC.
L'impostazione del II PRS è, prevalentemente, per programmi fi­
nalizzati. In pratica, il Piano, facendo proprio il disegno strutturale 
emerso dagli Schemi di PTC (vedi fig .3) e introducendo criteri di 
priorità nei progetti proposti dagli Schemi (ai quali si aggiungono 
quelli nel frattempo maturati), avvia programmi, di natura settoriale e 
territoriale, finalizzati allo sviluppo di aree critiche regionali. Rispetto 
al I PRS il contenuto progettuale risulta certamente più puntuale ed 
articolato, anche se non tutte le proposte di intervento raggiungono, 
come già osservato, pari livello di approfondimento.
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Questo perchè, soprattutto, il Piano di Sviluppo continua ad es­
sere interpretato come quadro di riferimento per l'intera comunità re­
gionale, e non solamente di indirizzo delle risorse pubbliche; e dun­
que, in quanto tale, coglie, valorizza e porta a congruenza ogni op­
portunità progettuale che, sinergicamente, possa contribuire al per­
seguimento degli obbiettivi.
Per quanto riguarda l'area metropolitana, la particolare proble­
maticità della situazione creatasi viene ampiamente analizzata e fatta 
oggetto di specifico programma finalizzato (riprendendo i temi e i 
progetti dello Schema di PTC di Torino).
Il passaggio dagli Schemi ai Progetti di PTC risente, in maniera 
sensibile, del clima creatosi e gli esiti si presentano più incerti. La 
ricerca di un diverso e più puntuale ruolo del Piano Territoriale al­
l'interno del processo di pianificazione si rivolge, prevalentemente, al 
complesso rapporto con la pianificazione urbanistica. Il punto di equi­
librio è cercato interpretando il processo in due possibili direzioni, 
che si presentano opposte: dall'alto verso il basso (confermando 
dunque la gerarchia di piani ed un processo decisionale discendente 
-dal PTC al PRG-) e dal basso verso l'alto (per il quale, invece, la 
gerarchia di piani viene meno e il processo decisionale è sostanzial­
mente ascendente -dai PRG ai PTC-; interpretando il progetto di PTC 
come strumento di coordinamento e di verifica dei PRG). I due ap­
procci offrono esiti ovviamente diversi anche in termini di contenuti, 
anche se in generale si può cogliere un 'rilassamento' del tenore pro­
gettuale strategico a favore di una più puntuale progettualità specifica 
e di una maggiore attenzione alle tematiche ambientali e di vincolo. In 
pratica, i progetti strutturali individuati dagli Schemi vengono inseriti 
con più cura nel contesto locale, verificandone la complementarietà, o 
l'eventuale incompatibilità, con i contenuti della strumentazione urba­
nistica. Inoltre, rispetto agli Schemi, i progetti di PTC acquisiscono 
due nuovi contenuti: le norme e i Progetti Territoriali Operativi
(PTO).
Infine, la fase attuale pare improntata alla definizione delle con­
dizioni che devono essere garantite per favorire lo sviluppo e di 
quelle che lo sviluppo stesso deve verificare per attuarsi. Gli obbiet­
tivi regionali di fondo che ispirano la proposta di III PRS sono: "il 
potenziamento dell'armatura infrastrutturale, la razionalizzazione, in 
un'ottica di coordinamento, dei piani e dei programmi di settore, re­
gionali e locali, la rigorosa tutela -sia in chiave di azione diretta, 
che, indirettamente, attraverso le modalità di realizzazione degli altri
37
interventi- del territorio e delle relative valenze paesaggistiche e na­
turali".
Per quanto riguarda gli obbiettivi di sviluppo, vengono intro­
dotte sostanziali modifiche nei ruoli delle diverse aree regionali: "s i  
sottolinea l'obbiettivo di fondo del rilancio del ruolo di governo re­
gionale di Torino", e "la valorizzazione e lo sviluppo delle virtualità e 
potenzialità tipiche delle singole aree è un'indicazione a valenza stra­
tegica" . Dunque, la rinuncia a governare il riequilibrio attraverso po­
litiche di settore trainanti (industria e terziario) a favore della valo­
rizzazione delle 'vocazioni' locali e la riacquisizione di centralità della 
città di Torino (per la quale vengono indicati i progetti del Centro 
Intermodale Merci e del Centro Fieristico).
I progetti proposti raggiungono un livello di approfondimento o- 
mogeneo e coinvolgono prevalentemente la Regione attraverso le sue 
competenze dirette.
Risulta inoltre importante sottolineare il particolare accento col 
quale viene posto il tema della questione ambientale, parallelamente 
affrontata negli aspetti paesistici dalle Integrazioni Paesistico-ambien- 
tali (I .P /A ) ai progetti di PTC.
Le Integrazioni Paesistico-ambientali nascono dall'esigenza di ot­
temperare al dettato della L .431/85, ma si sviluppano assumendo va­
lenze assai più ampie. In estrema sintesi, esse introducono l'ottica 
ambientale come componente fondamentale nel processo di pianificazio­
ne. Tutte le politiche territoriali, fin dal I PRS, avevano posto atten­
zione alle problematiche ambientali, soprattutto in termini di più ra­
zionale gestione delle risorse e di salvaguardia delle aree di maggior 
pregio (basti ricordare l'attiva politica dei Parchi), tuttavia l'attuale 
fase pare superare, quanto meno potenzialmente, quell'impostazione 
fondata sul principio dell'"emergenza". Viene, cioè, generalizzato il 
riconoscimento della valenza ambientale all'intero territorio, perve­
nendo così ad una pianificazione 'al continuo', che rende manifeste 
possibilità e condizioni per uno sviluppo armonico. Accanto all'approc­
cio per progetti, proprio sia degli Schemi che dei progetti di PTC, 
viene dunque ad affiancarsi un approccio per condizioni che, proprio 
nella misura in cui non vengono tradotte banalmente in apposizione di 
vincoli, può tra l'altro fornire un contributo a rendere complementari i 
due fondamentali strumenti di pianificazione: i Piani Territoriali e i 
Piani Regolatori.
Su questo fronte le problematiche aperte sono ancora molte sia a 
livello metodologico che procedurale, così che l'evoluzione del processo
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di pianificazione risulta ancora una volta in fase di scelta strategica.
1 .4 . I Progetti Territoriali Operativi
Le leggi regionali 6/12/84 n.61 e 62, che modificano la Lr. 56/77, 
introducono un nuovo strumento di pianificazione, il Progetto Territo­
riale Operativo (PTO), e ne definiscono ruolo, contenuti e procedure.
L'obbiettivo di fondo, che ha condotto all’introduzione del PTO, 
pare essere quello di avere a disposizione uno strumento in grado di 
accelerare tempi e procedure per l’attuazione di progetti di particolare 
complessità e rilievo regionale.
In sintesi:
a) il ruolo del PTO risulta essere di specificazione (a rt.8 ter) e di 
attuazione (art.8 bis) dei Piani Territoriali. La sua formazione 
deve essere prevista o comunque compatibile con i contenuti dei 
Piani Territoriali (art.8 ter);
b) i contenuti che esso esprime sono sostanzialmente quelli propri 
del PTC, ai quali si aggiunge lo Studio di Impatto Ambientale e il 
Programma di Fattibilità (art.8 quater);
c) le procedure di approvazione sono piuttosto articolate (a rt.8 
quinquies) e, pur mantenendo alla Regione il compito di formare 
e di approvare il PTO, prevedono la possibilità che vengano 
proposti da soggetti diversi;
d) l’approvazione del PTO può superare, se esplicitamente dichiara­
to, la procedura autorizzativa urbanistica (art.8 sexies). At­
tualmente, l'unica proposta di PTO approvata dal Consiglio Re­
gionale ed in corso di elaborazione è quella riguardante la fascia 
fluviale del Po.
L’interpretazione prevalente che pare emergere dal dettato della 
legge pone, in primo piano, il carattere attuativo dello strumento. Gli 
elaborati richiesti per il PTO assumono, infatti, contenuti propri della 
fase di attuazione, in particolare attraverso la definizione dei vincoli 
territoriali, del sistema infrastrutturale, del programma di fattibilità 
("illustrante i soggetti interessati, i costi, le modalità ed i tempi di 
attuazione"), nonché dello studio di impatto ambientale ("per la valu­
tazione delle scelte compiute, con la specificazione delle misure pro­
poste per l’eliminazione degli effetti negativi diretti ed indiretti"). I- 
noltre, la scala di rappresentazione richiesta per le tavole di progetto 
varia dal rapporto 1/25.000, per l’inquadramento territoriale, a ll'l/
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2.000 o catastale, per le opere specifiche.
In sintesi, dunque, il PTO pare assumere contenuti assimilabili a 
quelli richiesti per rammissibilità della proposta di progetti di tipo FIO
(22), rispetto ai quali, inoltre, verrebbe richiesto un più attento in­
serimento nelle politiche di Piano.
Pare tuttavia legittima anche una seconda interpretazione del 
ruolo del PTO, che ne vedrebbe esaltata la funzione di specificazione -  
approfondimento dei Piani Territoriali. In tale veste, resa possibile 
dagli analoghi contenuti esprimibili dai due strumenti, il PTO potrebbe 
essere utilizzato dai Piani Territoriali essenzialmente come rimando ad 
un livello di approfondimento successivo.
Questa interpretazione di PTO, se pure pare forzare i presumibili 
intendimenti del legislatore, emerge dalla necessità, rivelatasi durante 
l'elaborazione sia dei progetti di PTO, sia delle Integrazioni paesisti- 
co-ambientali, di poter disporre, appunto, di uno strumento di ap­
profondimento in grado di assumere contenuti non rigidamente mono­
settoriali (e dunque, in quanto tali, non rinviabili a successivi piani 
di settore).
Il PTO del Po assume caratteristiche assai vicine a questo tipo di 
interpretazione.
Sia i Progetti di PTC che le loro Integrazioni paesistico -  ambien­
tali propongono la formazione di numerosi PTO: 
n. 10 progetti ambientali
(che riguardano prevalentemente sistemi fluviali, collinari e 
montani) ;
n. 4 progetti turistici (sports invernali); 
n. 3 progetti industriali;
n. 2 progetti viari e ferroviari;
n. 1 progetto fieristico-commerciale;
n. 1 progetto residenziale;
n. 1 progetto per la centrale elettronucleare;
n. 2 progetti di sistemi urbani.
In particolare, i progetti urbani, alcuni progetti turistici e molti 
progetti ambientali assumono le caratteristiche di piani di approfondi­
mento, denunciando, in tal modo, una certa carenza sia conoscitiva sia 
decisionale in settori ed ambiti territoriali di particolare interesse e 
complessità progettuale.
Nella scheda allegata vengono elencati, a soli fini illustrativi, le 
proposte di PTO avanzate dai Progetti di PTC ed in larga misura 
confermata dalle Integrazioni paesistico-ambientali. Tali proposte ri­
sultano, tuttavia, ancora in fase di verifica in sede di elaborazione de-
40
finitiva dei Piani Territoriali, in relazione sia ad una definizione più 
puntuale del ruolo del PTO all’interno del processo di pianificazione, 
sia alla ricerca di soluzioni alternative, strumentalmente più idonee al 
perseguimento degli obbiettivi specifici posti (Piani di settore, Piani 
Paesistici, —  ).
In sintesi, nell'attuale fase di pianificazione territoriale le diverse 
proposte di PTO assumono significato più di rimando che di specifica­
zione progettuale. Appare quindi fondamentale, nella prosecuzione 
dell'esperienza, definire il reale ed effettivo ruolo da demandare ai 
PTO; solo in questo modo si riuscirà -riconoscendo ad ogni strumento 
di piano uno specifico ruolo- a superare l'attuale fase per giungere ad 
una reale pianificazione territoriale che sia in grado di governare sia 
le trasformazioni generali che le progettazioni puntuali.
SCHEDA DEI PROGETTI TERRITORIALI OPERATIVI 
(proposti dai progetti di PTC)
TITOLO
1. Progetto per il parco fluviàle 
del Sesia.
2. Progetto per l'integrazione 
territoriale della Centrale 
Nucleare di Trino Vercellese.
3. Progetto per la tutela e la 
valorizzazione delle risorse e 
dell'ambiente nella fascia 
fluviale del Po.
OBBIETTIVI E CONTENUTI
Tutela dei valori ambientali e 
paesaggistici, valorizzazione 
attività agricola, protezione 
idrogeologica, razionalizzazione 
escavazioni.
Tutela e uso razionale suolo e 
risorse primarie, ambiente e 
beni culturali, potenziamento 
viabilità, residenze.
Sfruttamento economico risorse, 










Progetto per la realizzazione 
della 'dorsale collinare' nel 
tratto Asti-Casale-Vercelli.
Progetto della dorsale Cuneo- 
Asti.
Progetto per la ristrutturazio­
ne della linea ferroviaria 'me­
dio - padana' tra Crescentino, 
Casale e Valenza.
Progetti per usi del suolo 
industriale nelle aree della 
Valle Orba-Ovada e della Valle 
Scrivia.
Progetto integrato di riordino 
della fascia fluviale del 
Tanaro.
Progetto per il parco dei Roe- 
ri.
Progetto per il parco delle 
Langhe.
Connessioni Casale-Asti, connes­
sioni viabilistiche tra le due 




Realizzazione di: centro merci
di Casale, ristrutturazione sta­
zioni, sovrapassi.
Verifica dimensionamento delle 
aree industriali comunali e 




parco fluviale, riassetto i- 
drogeologico, tutela della tenu­
ta reale di Pollenzo.
Realizzazione di un 'sistema 
parco' tra Bra e Monta che in­
cluda: aree di interesse natu­
ralistico, strade panoramiche, 
nuclei storici, attrezzature per 
il tempo libero.
'Sistema parco' intercomprenso- 
riale sulle Valli Belbo e 
Uzzone.
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11. Progetto per il turismo 
Monregalese.
12. Progetto per le aste fluviali 
del Monregalese.
13. Progetto 'urbano' dell'area di 
Cuneo, Borgo S.Dalmazzo, Cerva- 
sca, Vignolo, Boves.
14. Progetto 'turistico' di Limone 
e Vernante.
15. Progetto Ambientale della Valle 
Maira e dell'alta Valle Grana 
e Stura.
Valutazione della ricettività 
nel sistema impianti-piste e
turismo-residenziale, riequili­
brio delle stazioni.
Individuazione di fasce fluviali 
di assoluta tutela (ad integra­
zione dell'Oasi di Morozzo): 




Integrazione bipolo Cuneo-Borgo 
S.Dalmazzo,riorganizzazione via­
ria, riorganizzazione aree indu­
striali, riorganizzazione ferro­
vie e stazioni, riorganizzazione 
commercio e interscambio, pro­




mento servizi viari, offerta ri­
cettiva, relazione con PTO Par­
chi .
Il PTO può' essere diviso per 
valli, dare risalto alle risorse 
fisiche, ambientali e culturali, 
valenze produttive (risorse 
primarie), potenziamento di 
Vinadio.
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16. Progetto 'urbano' di Saluzzo- 
Verzuolo (Saluzzo, Montà, Ver- 
zuolo, Piasco, Costigliole).
17. Progetto 'turistico'di Sampeyre 
(Sampeyre-Paesana e Elva- 
Stroppo).
18. Progetto Ambientale della Valle
Po e Valle Varaita (Bellino, 
Pontechianale, Casteldelfino,
Crissolo, Oncino, Bagnolo, 
Paesana).
19. Progetto per l'area industriale 
di primo livello comprensoriale 
(Frossasco-Pinerolo).
20. Progetto basso corso della Dora 
Baltea.
21. Progetto per il centro 
espositivo-fieristico (Biella).
22. Progetto per insediamenti 
residenziali nucleari (Biella).
Integrazione tra i sistemi inse­
diativi: riorganizzazione siste­
ma infrastrutturale, potenzia­
mento apparato produttivo, valo­
rizzazione sistema collinare.
Riorganizzazione stazione inver­
nale di Sampeyre, valutazione 
del dominio sciabile, efficien­
za, carico, costi, posti letto, 
mercato, relazione con PTO-Po, 
Parco Monviso.
Massimo risalto alle risorse 
fisiche e ambientali, valutazio­
ne di sviluppo economico: ospi­
talità, agricoltura, foresta­
zione, artigianato, valutare i 
confini del parco Monviso.
Insediamento industriale e rias­
setto urbanistico.
Controllo incidenza centrale 
elettronucleare, sistemazioni i- 
drauliche, salvaguardia e razio­
nale sviluppo dell'agricoltura.
Progetto terziario intersetto­
riale, Città degli studi, cen­
tro espositivo; offerta ricetti­
va, offerta turistica.
Ipotesi di sviluppo residenziale 
da verificare: componente am-
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bientale, infrastrutture, costi 
(risorse pubbliche).
23. Progetto per aste fluviali del­
la Val Sesia.
Valorizzazione e fruizione turi­
stica, tutela e salvaguardia am­
bientale .




2. DUE PROGETTI DI RILIEVO TERRITORIALE (Schede)
IL PROGETTO PO 
Cronistoria
Nel 1985, col II Piano Regionale di Sviluppo, la Regione Piemonte 
individua 9 "programmi finalizzati", di cui uno dedicato al Po. Il 
programma contempla un insieme molto articolato ed organico di linee 
d'azione, riferibili ai temi:
a) dello sfruttamento economico delle risorse fluviali;
b) della sicurezza e della qualità delle acque;
c) della tutela e valorizzazione delle risorse.
Il programma, che risponde a richieste ed iniziative maturate da 
vari anni da parte di Istituti di ricerca, Associazioni
protezionistiche e Comunità locali (tra cui Torino, Carignano, 
Moncalieri, Morano, e i Comuni della fascia tra Casale e Valenza) 
riguarda il tratto piemontese del corso del Po, ma fa riferimento alle 
iniziative e alle intese che si stanno delineando a livello 
interregionale, a partire dalla costituzione (L. 58/82) di un apposito 
Comitato misto Stato/Regioni, per dare continuità ai disegni
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d'intervento lungo l'intero bacino del Po, dalle sorgenti al delta.
Quasi contemporaneamente, con Legge regionale 46/85, la Regione 
decide di inserire la fascia fluviale del Po (da Paesana, all'imbocco 
della Valle Po ai piedi delle montagne,fino al confine con la 
Lombardia) nell'elenco regionale dei parchi e delle riserve naturali. 
Tale decisione, che riflette la priorità attribuita alla terza delle 
tre linee d'azione delineate dal PRS -quella della tutela e 
valorizzazione delle risorse-, comporta da un lato un regime 
transitorio di immediata salvaguardia, dall'altro l'esigenza di 
predisporre studi e ricerche volti a definire una più precisa 
articolazione della disciplina, anche ai fini della istituzione vera e 
propria del parco fluviale.
Alle misure di salvaguardia regionale si sovrappongono quasi 
subito quelle determinate dall'entrata in vigore della L. 431/85 (la 
cosiddetta Legge Galasso) che individua le fasce fluviali come una 
categoria di beni cui si applicano -per una fascia che comprende 150 
metri per lato delle sponde o del piede degli argini- i vincoli 
paesaggistici della L. 1497/39, e che fissa altresì l'obbligo per le 
Regioni di specificarne la disciplina d'uso e di valorizzazione con 
appositi "piani paesistici o piani urbanistico-territoriali con 
specifica considerazione dei valori paesistici ed ambientali, da 
approvarsi entro il 31/12/86".
Le previsioni ed i vincoli così delineati trovano riscontro nei 
Piani Territoriali predisposti dai Comitati Comprensoriali, prima 
della loro soppressione, nel 1985, e nelle successive Integrazioni 
predisposte ai sensi appunto della L.431/85 per gli aspetti 
paesistici-ambientali.
Tenendo conto di tutto ciò, il Consiglio Regionale (8/5/1986) 
delibera di approvare la proposta della Giunta Regionale per la 
formazione di un Progetto Territoriale Operativo, volto alla "Tutela e 
valorizzazione delle risorse ambientali del Po". E, in relazione a 
ciò, la Giunta Regionale, il 17/6/1987 affida all'IRES il compito di 
predisporre la "Proposta di Progetto Territoriale Operativo" su cui, 
previa consultazione, dovrà essere sviluppato il Progetto vero e 
proprio (secondo la procedura prevista dalla Lr. 56/77 e successive 
modifiche).
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L'elaborazione della Proposta, per la quale l'IRES ha utilizzato 
la collaborazione degli organi strumentali della Regione (IPLA, ESAP, 
CSI, FinPiemonte), nonché del Dipartimento Territorio del Politecnico 
e dell'Università di Torino, è conclusa alla fine del 1987.
Obbiettivi e contenuti programmatici
La fascia territoriale interessata dal Progetto Po, più ampia di 
quella inclusa nell'elenco regionale dei parchi, è assai consistente, 
poiché si sviluppa per circa 235 Km, con 15.770 ha di superficie (nella 
cosiddetta "fascia ristretta") e investe 80 Comuni, appartenenti a 4 
Province e 5 Comprensori (Torino, Pinerolo, Saluzzo, Casale, 
Alessandria).
Gli obbiettivi del Progetto, che si situano all'interno del 
quadro di riferimento già delineato dal 2° PRS con l'apposito 
programma finalizzato, sono così definiti dalla Delibera del Consiglio 
Regionale dell'8/5/1986: "L'obbiettivo che questo Progetto si pone è 
la tutela e la valorizzazione ambientale, ecologica e paesaggistica; 
l'utilizzazione culturale, ricreativa e sportiva del fiume Po, delle 
sue sponde e dei territori limitrofi di particolare interesse a questi 
fini. Il Progetto dovrà garantire in particolare la connessione con 
l'attività agricola anche in relazione alla sua valenza di tutela 
ambientale. Le connessioni di questo Progetto con i temi paralleli 
dello sfruttamento economico delle risorse (cave, uso plurimo delle 
acque, navigabilità) e della sicurezza e qualità delle acque 
(inquinamento ed assetto idrogeologico) saranno trattate limitatamente 
all'ambito territoriale di stretta competenza e comunque con ottica 
finalizzata al perseguimento degli obbiettivi posti".
In ordine a tali obbiettivi, già in sede di elaborazione della 
Proposta si è reso necessario raccogliere, coordinare e integrare un 
vasto e articolato patrimonio conoscitivo, formatosi finora per 
iniziative e con finalità prevalentemente settoriali e, come tale, 
disperso presso Enti diversi, non collegati da appositi canali di 
comunicazione.
Le ricerche sono state organizzate secondo due filoni principali: 
il primo riguardante gli aspetti propriamente paesistici-ambientali
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(Al, aspetti geomorfologici e idrologici; A2, aspetti naturalistici e 
vegetazionali; A3, aspetti insediativi e storico-culturali; A4, aspetti 
paesaggistici e percettivi), il secondo quelli più propriamente
urbanistico-territoriali (Bl, aspetti urbanistici e infrastrutturali; 
B2, aspetti socioeconomici; B3, previsioni dei piani urbanistici e 
territoriali). Dal confronto tra le ricerche dei due filoni nascono le 
indicazioni programmatiche, che comportano quindi anche una rilettura 
critica delle previsioni dei Piani Territoriali ed urbanistici,
oltreché di vari programmi e piani settoriali.
Le indicazioni programmatiche si sviluppano secondo 4 problematiche 
principali:
a) la ricostruzione paesistica e la riqualificazione ambientale, per la
quale le azioni più rilevanti concernono: il risanamento del fiume e 
delle sponde (nel quadro dei programmi più ampi di riduzione e 
prevenzione dell'inquinamento); la realizzazione di un sistema 
continuo di riserve naturali, aree e reti di fruizione
naturalistica, parchi ed aree attrezzate per il tempo libero; la 
realizzazione di circuiti turistici e culturali integrati coi 
sistemi di risorse del contesto territoriale (centri storici, parchi 
e riserve naturali ed emergenze culturali-ambientali, come 
Staffarda, Superga, Lucedio e Bosco della Partecipanza, Santuario di 
Crea, Garzaia di Valenza); i programmi e le iniziative per 
migliorare la conoscenza del fiume e rivalorizzare la "cultura del 
Po";
b) la riorganizzazione urbanistico-territoriale, per la quale le azioni
più rilevanti concernono: il miglioramento selettivo
dell'accessibilità e delle reti di fruizione naturalistica ed 
ambientale; il recupero e la valorizzazione degli impianti, delle 
attrezzature e dei servizi funzionali alle pratiche sportive, 
ricreative e socio-culturali da promuovere; gli interventi volti ad 
assicurare un corretto inserimento della centrale prevista a Trino 
Vercellese (anche nell'ipotesi che, caduta l'opzione nucleare, si 
realizzi un altro tipo di impianto energetico);
c) il coordinamento dei programmi e progetti settoriali, che concernono 
principalmente :
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cl, le attività agricole, con particolare riguardo ai problemi 
ecologici connessi con la risicoltura e la pioppicoltura, 
c2, le attività estrattive, sia in alveo che fuori alveo, che 
costituiscono attualmente uno dei maggiori fattori di 
perturbazione idrogeologica ed ambientale, con aspri conflitti 
rispetto agli usi agricoli, naturalistici e ricreativi 
(soprattutto nella fascia Moncalieri-Carmagnola, già oggetto di 
uno stralcio di Piano regionale delle Cave), 
c3, il riassetto idrogeologico, per il quale si pongono problemi non 
soltanto di compatibilità ecologica e paesaggistica (le opere di 
sistemazione degli ultimi decenni sono responsabili della 
scomparsa della maggior parte delle "lanche" e delle altre zone 
umide di grande pregio naturalistico, e della vegetazione 
riparia naturale) ma anche di verifica dell'idoneità idraulica 
in quadri valutativi più ampi ed organici (a tal proposito la 
Regione ha recentemente aperto un'apposita vertenza col 
Magistrato del Po, organo del Min. L.P., cui competono le opere 
in oggetto),
c4, la navigabilità, che nel tratto piemontese -escludendo 
interventi di dubbia utilità e di altissimo costo economico e 
soprattutto ambientale, ai fini di utilizzazioni commerciali 
quali quelle possibili più a valle- sembra riferibile 
essenzialmente a quella turistica e sportiva, ostacolata dai 
numerosi sbarramenti e da altre difficoltà artificiali, 
c5, le attività turistiche e del tempo libero, per le quali il 
sostegno regionale alla realizzazione e alla gestione di 
attrezzature ed impianti non può disgiungersi da azioni volte 
alla informazione, alla promozione e all'orientamento della 
domanda potenziale;
d) il coordinamento dei piani urbanistici e territoriali, che comporta 
la predisposizione di normative unificate per la fascia fluviale e 
la promozione di forme d'aggregazione tra i comuni rivieraschi.
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Strumenti operativi
Il Progetto Po costituisce il primo tentativo d'applicazione in 
Piemonte del Progetto Territoriale Operativo, istituito con Legge 
Regionale 61/84 ad integrazione della Lr. 56/77 come "strumento di 
specificazione ed attuazione del Piano Territoriale", proprio in 
riferimento a situazioni complesse e di rilievo strategico, in cui è 
necessaria una concertazione operativa di iniziative diverse, 
competenti a soggetti diversi.
In realtà, la duplice esigenza di garantire da un lato 
l'unitarietà del progetto (indispensabile data l'intrinseca continuità 
della fascia fluviale), e dall'altro la sua fattibilità/operatività ha 
indotto il Consiglio Regionale, già in sede di delibera d'avvio, a 
suggerire l'articolazione del progetto a due livelli, uno 
"essenzialmente normativo su vaste aree a vario titolo interessate 
alle problematiche ambientali legate al fiume, l'altro più 
propriamente progettuale su nodi e problematiche attualmente 
riconoscibili e di particolare interesse".
Problematiche propriamente e immediatamente progettuali si 
profilano, ad esempio, nella fascia a sud di Torino già investita dal 
citato stralcio di Piano delle cave (a causa delle incompatibilità e 
dei conflitti da "arbitrare" per garantire una certa coesistenza, 
attuale ed eventualmente futura, di tali attività con quelle 
privilegiate dal Progetto Po); nella zona di Trino Vercellese, già 
interessata dalle proposte di PTO relative al progettato insediamento 
della nuova centrale nucleare (proposte che mantengono presumibilmente 
almeno parte della loro validità anche nell'ipotesi, che pare 
profilarsi, di una conversione ad altro tipo di impianto); e nella 
fascia a valle di Casale, già interessata dalle prime proposte di 
parco fluviale del Comprensorio Casalese, particolarmente ricca di 
risorse naturalistiche da tutelare e organizzare.
Soltanto in alcuni ambiti, di particolare urgenza o complessità, 
il Progetto assumerà quindi i contenuti "operativi" ed "integrati" che 
la stessa legge regionale assegna al PTO (fra cui la precisa 
individuazione delle opere e delle infrastrutture da realizzare o
trasformare, la valutazione dei costi e
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degli interventi, l'individuazione delle risorse pubbliche e private 
necessarie, l'indicazione dei soggetti, delle modalità e degli 
strumenti per la realizzazione). Sul resto della fascia, il Progetto 
dovrebbe avere un'incidenza più mediata, affidandosi piuttosto alle 
azioni settoriali coordinate dal Progetto ma competenti a soggetti 
diversi, alle attività ordinarie regolate dai piani urbanistici 
comunali, e a progetti puntuali "specifici" di opere e sistemi 
infrastrutturali, di cui il Progetto definisce l'ambito e i termini di 
riferimento.
In considerazione di ciò, e indipendentemente dalla veste 
giuridica che potrà assumere, il Progetto Po non può essere pensato 
come un unico monolitico Progetto Operativo, ma piuttosto come un 
quadro di riferimento normativo ed operativo, all'interno del quale si 
colloca, in modo coordinato, un certo numero di progetti operativi.
Soggetti e finanziamenti
In relazione alle problematiche coinvolte e alla 
caratterizzazione bivalente del Progetto, i soggetti implicati paiono 
assai numerosi. Il tentativo, piuttosto ambizioso, della Regione di 
assumere la "regia" di un'operazione complessa e lungimirante 
(rivendicando anche, coerentemente, competenze che lo Stato non ha 
ancora chiaramente trasferito: di qui la vertenza col Magistrato del 
Po) non elude la necessità di coinvolgere un'ampia gamma di soggetti, 
che vanno dagli organi decentrati dello Stato, alle Province (per le 
opere ed infrastrutture di loro pertinenza) ai Comuni (per i loro 
programmi d'attuazione), all'ANAS, FS, ENEL per le rispettive 
competenze, ai concessionari delle Aziende faunistico-venatorie, alle 
Associazioni sportive e ricreative che esercitano attività sul fiume, 
ai privati proprietari ed esercenti coi quali è necessario attuare 
accordi convenzionati.
Non si può inoltre dimenticare che, a valle di Casale, il confine 
regionale interseca disordinatamente il fiume e che, più in generale, 
molti problemi affrontati dal Progetto presentano vistose 
interdipendenze coi territori delle altre Regioni: ciò conferisce 
grande rilievo ai riferimenti interregionali dell'iniziativa e
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dell'azione regionale ed avvalora l'ipotesi che il Progetto Po della 
Regione Piemonte venga assunto come progetto pilota in un più ampio ed 
organico disegno, nazionale ed interregionale, di sistemazione del 
bacino padano.
Anche per questi motivi, il problema dei finanziamenti si 
presenta quindi assai aperto, potendo investire risorse e canali di 
spesa molto consistenti: basti pensare alle rilevanti spese 
annualmente investite nelle sistemazioni idrauliche, o a quelle 
ipotizzabili per programmi di risanamento e di depurazione delle 
acque, di evidente rilievo nazionale (data l'incidenza della qualità 
delle acque in uscita dal Piemonte, ai fini delle condizioni 
idrologiche allo sbocco adriatico); o, ancora, a quelle a suo tempo 
preventivate per l'insediamento della centrale nucleare di Trino (il 
cui ordine di grandezza non potrà mutare radicalmente con l'eventuale 
conversione ad altro tipo di impianto).
E' questa un'ulteriore ragione che spinge ad articolare il 
Progetto in operazioni più circoscritte, meglio definibili nei loro 
contenuti, nei loro obbiettivi, e nelle loro implicazioni finanziarie.
Problemi aperti
Il Progetto Po rappresenta la prima e la più importante occasione 
per verificare non soltanto la praticabilità di uno strumento -il 
Progetto Territoriale Operativo- ancora tutto da sperimentare, ma 
anche, e più in generale, la possibilità di avviare forme di 
pianificazione operativa, raccordando grandi operazioni attuative ad 
esplicite strategie territoriali.
Già l'elaborazione della Proposta di PTO ha consentito di 
evidenziare i problemi che ciò comporta, non soltanto nel merito dei 
conflitti -di cui questa fascia territoriale appare particolarmente 
densa, in relazione alla ricchezza, alla posizione e alla fungibilità 
delle sue risorse-, ma anche sul piano delle istituzioni e del metodo 
delle decisioni, nonché delle forme di pianificazione.
Problemi rilevanti si presentano sul piano, per così dire, 
istituzionale, ogni volta che occorre sviluppare azioni complesse, che 
toccano competenze istituzionali non chiaramente definite -è questo il
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caso delle sistemazioni idrauliche e delle attività estrattive 
sull'asta fluviale, ma potrebbe essere il caso della Centrale ENEL, o 
di grandi interventi infrastrutturali-, oppure non collegate da canali 
istituzionali efficaci, come nel caso delle Regioni confinanti, che 
devono cogestire un patrimonio comune.
Ma problemi non meno gravi si presentano sul piano del metodo e 
dei comportamenti, che sembra negare spazio ad ipotesi di reale 
integrazione operativa, o anche soltanto di "concertazione" delle 
scelte -tra Enti diversi, ed anche tra i diversi settori d'attività 
dello stesso Ente, in primo luogo la Regione, divisa per Assessorati 
scarsamente intercomunicanti- mentre configura essenzialmente momenti 
di "contrattazione", in cui ciascun Ente, soggetto o settore sembra 
inseguire obbiettivi "aziendali" sub-ottimizzanti.
A questi problemi, istituzionali, metodologici ed organizzativi, 
si collega poi quello del controllo dei flussi di spesa, che si 
profila ancora una volta come il problema cruciale della
pianificazione operativa.
IL PROGETTO DI INSEDIAMENTO DELLA CENTRALE NUCLEARE DI TRINO
VERCELLESE
Cronistoria
La decisione di localizzare in Piemonte una seconda centrale 
elettronucleare, secondo quanto previsto dal Piano Energetico 
Nazionale (PEN) del 1982, ha comportato per la Regione, almeno fino 
alla vigilia delle recenti decisioni sospensive, una rilevante
assunzione di responsabilità in ordine ai processi di trasformazione 
territoriale. La gravità degli impatti ambientali previsti, la 
dimensione dei cantieri da aprire e la stessa enormità degli 
investimenti previsti, in rapporto all'economia locale, hanno infatti 
impegnato la Regione prima in un'azione di verifica e controllo delle 
proposte e delle valutazioni dell'Ente proponente, l'ENEL, poi nella 
scelta della localizzazione (tra i siti alternativi indicati dal PEN), 
infine nel tentativo di un progetto che garantisse una corretta
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integrazione territoriale del nuovo impianto. Il progetto, delineato 
nel 1985-86, avrebbe dovuto prendere le forme di un Progetto 
Territoriale Operativo, a carattere intercomprensoriale, e in quanto 
tale è stato previsto nei Piani Territoriali dei due Comprensori 
interessati, Casale e Vercelli.
In sintesi, si trattava di insediare, su un'area di circa 70 ha, 
sita in Comune di Trino Vercellese, ai confini col Comune di Livorno 
Ferraris, e ad una decina di Km dal Po, un nuovo impianto 
elettronucleare da 2000 MW, uno dei due previsti dal Piano Energetico 
Nazionale del Nord-Italia; l'impianto doveva occupare in fase di 
esercizio circa 400-500 addetti; per la sua costruzione, nell'arco di 
8-10 anni, si prevedeva un impiego di manodopera destinato a salire nei 
periodi di massima occupazione fino a 2700 unità (di cui probabilmente 
un po' meno della metà assorbiti localmente) e una spesa attorno ai 
5000 miliardi, secondo le stime iniziali: sia l'impegno di manodopera 
che la spesa prevista furono poi notevolmente aumentati nelle stime 
successive.
Il processo di insediamento, avviato nel 1983 in seguito 
all'indicazione nella Carta dei siti nazionale di due aree 
suscettibili di insediamento in Piemonte (POI, attorno a Trino 
Vercellese, e P02, presso la confluenza del Tanaro nel Po), esaurì la 
prima fase con la decisione della Regione, il 3/1/1985, di localizzare 
la centrale nel sito indicato, all'interno dell'area POI; e proseguì 
poi con le indagini puntuali da parte dell'ENEL e la predisposizione, 
sotto il controllo dell'ENEA/DISP, del progetto di massima della 
centrale nucleare e delle relative infrastrutture e dell'analisi 
preliminare di sicurezza e protezione, al fine di ottenere dal 
Ministero dell'Industria il nulla osta alla costruzione. Con la 
decisione localizzativa, la Regione aveva altresì stipulato con 1'ENEL 
un verbale d'intesa a garanzia dei più generali interessi regionali e 
locali, col quale 1'ENEL si impegnava a concordare con la Regione 
opportune soluzioni per tutti i problemi riguardanti l'impatto 
territoriale, la gestione delle acque, il coinvolgimento 
dell'imprenditoria regionale nei lavori di costruzione, l'occupazione 
q formazione professionale, l'assistenza tecnica per le utenze 
locali,la sicurezza e la protezione sanitaria e ambientale, e la
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pianificazione energetica regionale. Gli impegni relativi all'impatto 
territoriale facevano esplicito riferimento al Progetto Territoriale 
Operativo per l'insediamento della Centrale Nucleare, in attuazione dei 
PTC di Casale e Vercelli.
Le vicende successive alla tragedia di Chernobyl hanno 
progressivamente indebolito l'opzione nucleare, fino alle recenti 
decisioni volte a bloccare il processo d'insediamento. Tuttavia nel 
frattempo 1'ENEL ha realizzato in parte la preparazione del sito e del 
cantiere, modificandone l’originario assetto agricolo. La situazione è 
al momento molto incerta, ma lascia intrawedere l'ipotesi che, 
nell'area già acquisita e sistemata dall'ENEL, possa essere realizzato 
un impianto termoelettrico a combustione tradizionale, più 
probabilmente metano.
A parità di potenza installata (prescindendo dalle considerazioni 
che indurrebbero a rivederne la taglia) molti dei problemi sollevati 
dal progetto Nucleare, sia in fase di cantiere, sia, in parte, anche 
in fase di esercizio (tra questi quelli dell'inquinamento termico: 
atmosferico e idrico) si ripresenterebbero in termini non molto 
dissimili o, comunque, non molto meno gravi. Sembra quindi poco 
probabile che la vicenda apertasi con il progetto d'insediamento 
Nucleare nella pianura di Trino possa considerarsi chiusa. In questo 
senso le proposte di un progetto regionale mantengono, oltre 
all'interesse metodologico, anche una certa attualità.
Contenuti programmatici
La scelta localizzativa è stata preceduta dai Rapporti per la 
localizzazione predisposti dall'ENEL sotto il controllo 
dell'ENEA/DISP, a cui hanno fatto riscontro le indagini, autonomamente 
effettuate dagli Atenei torinesi nell'ambito di una apposita 
Convenzione di collaborazione con la Regione, conclusesi con un 
"Rapporto sulla qualificazione delle aree e dei siti", diffuso nel 
Novembre 1984, e con un secondo Rapporto all'inizio del 1986.
Sia le analisi dell'ENEL, sia, soprattutto, quelle degli Atenei 
(che contengono una Valutazione complessiva d'impatto Ambientale e che 
tendono ad evidenziare in modo particolare i problemi che il previsto
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Ainsediamento pone all'amministrazione regionale e alle amministrazioni 
locali) hanno posto in luce un ampio ventaglio di problemi:
1) della radioprotezione e dell'emergenza;
2) idrologici, idrogeologici e di tutela della qualità delle acque (con 
particolare riferimento al dewatering e ai rilasci idrici in periodo 
di magra del Po);
3) climatologici (con riferimento all'esercizio delle torri di 
raffreddamento);
4) dell'intrusione fisica (con riferimento all'ambiente e alle risorse 
naturali, ai beni culturali, alle attività agricole);
5) economici ed occupazionali;
6) delle abitazioni e dei servizi (con particolare riferimento alla 
fase di costruzione);
7) del cantiere e dei trasporti (con particolare riguardo al problema 
degli inerti da costruzione);
8) della percezione sociale dell'impatto (con particolare riferimento 
alle reazioni e alle attese delle popolazioni locali).
Molti di questi problemi hanno sicuramente ripercussioni sul piano 
territoriale. Tra questi, rinviando ai citati Rapporti degli Atenei per 
ogni specificazione, emergono quelli relativi alla gestione delle acque 
(da regolare con speciali accordi concernenti lo svaso dei bacini 
alpini, tra 1'ENEL, le utenze irrigue e la Regione, con riflessi sulle 
utilizzazioni agricole); quelli relativi alla salvaguardia 
dell'ambiente, del paesaggio e dei sistemi storico-culturali (tra Bosco 
della Partecipanza, Po, risaie e sistema delle Grange di Lucedio); 
quelli relativi all'investimento dei cospicui "fondi d'accompagnamento" 
gestibili a livello locale per interventi contestuali; quelli relativi 
alla viabilità (da potenziare soprattutto per le esigenze di cantiere), 
e alle altre infrastrutture; quelli relativi alle abitazioni e ai 
servizi per i fabbisogni addizionali prodotti; e infine quelli relativi 
alle misure urbanistiche da adottare nei Comuni interessati, anche ai 
fini della sicurezza.
La complessità dei problemi e delle competenze investite ha 
suggerito il ricorso ad un Progetto Territoriale Operativo, per tutte 
le operazioni inerenti l'inserimento territoriale della Centrale: è in 
quella sede che i diversi soggetti coinvolti dovrebbero coordinare i
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propri programmi d'intervento, in modo da ridurre al minimo gli 
effetti indesiderabili e da ottimizzare le economie conseguibili. Più 
precisamente ciò significa che il PTO dovrà:
- da un lato, concorrere alla mitigazione dell'impatto prodotto dalla 
Centrale, dai suoi allacciamenti infrastrutturali (strade, 
elettrodotti, canali) e dalle attività ed opere indotte (occupazione, 
abitazioni, servizi) sull'ambiente fisico, socioeconomico e culturale 
a vario titolo interessato;
- dall'altro, tendere ad ottimizzare gli interventi relativi alla 
Centrale ed al contesto territoriale (anche per quanto concerne l'uso 
delle cosiddette "misure d'accompagnamento"), in funzione non solo 
degli obbiettivi specifici dell'insediamento, ma degli obbiettivi più 
generali di tutela e valorizzazione delle risorse locali, quali 
emergono dal PRS, dai PTC e dai Piani locali.
Questa duplice prospettiva dovrebbe caratterizzare le soluzioni 
che il PTO dovrà definire per tutti i problemi richiamati, nei limiti 
dei suoi contenuti fissati dalla Legge Urbanistica Regionale (art. 
8ter). Così, ad esempio, per quanto concerne i problemi idrologici, un 
coerente sviluppo delle ipotesi già proposte dagli Atenei dovrebbe 
consentire non solo di eliminare o ridurre in limiti accettabili il 
rischio di inquinamento termico del Po in periodo di magra severa, ma 
altresì di avviare una gestione dei bacini montani idonea a garantire, 
in tali periodi, una disponibilità maggiore e più sicura per gli usi 
irrigui che interessano il Comprensorio, a partire dal Canale Lanza.
Per quanto concerne l'intrusione fisica, il cantiere, le strade e 
le infrastrutture, le cautele da introdurre, oltre a minimizzare 
l'alterazione ambientale determinata dalle eccezionali dimensioni 
fisiche dell'opera (70 ettari cintati ed edificati, altri 230 impegnati 
dall'"area d'esclusione", due torri di circa 170 metri di altezza e 140 
di diametro), del cantiere e delle infrastrutture d'allacciamento, 
dovrebbero essere volte a migliorare, nel medio-lungo termine, la 
conservazione e la valorizzazione delle risorse locali, anche in 
rapporto agli altri progetti e programmi regionali e locali, come il 
progetto per il Po. Ed ancora, per quanto riguarda le abitazioni ed i 
servizi, le indicazioni del PTO dovrebbero inserire le risposte 
urgenti, da dare ai fabbisogni determinati dall'apertura del grande
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cantiere, in programmi più organici e lungimiranti di recupero e di 
rivalorizzazione dei patrimoni abitativi e delle risorse edilizie ed 
urbanistiche locali.
Essendo il PTO strumento di specificazione ed attuazione dei 
Piani territoriali, entrambi i PTC predisposti nel 1985, quello di 
Vercelli (in cui ricade l'area della centrale) e quello di Casale (il 
più fortemente coinvolto dagli impatti socioambientali) danno 
indicazioni per la sua formazione. Secondo quello di Casale, il PTO 
deve coordinare le azioni dei diversi operatori:
1) per la tutela e l'uso razionale del suolo e delle risorse primarie, 
con particolare riferimento alla gestione delle acque a fini 
plurimi, e alle reti di controllo della qualità ambientale;
2) per la tutela e la valorizzazione dell'ambiente e dei beni 
culturali, anche in rapporto col "progetto Po" e coi programmi di 
rivalutazione del Bosco della Partecipanza e del sistema delle 
Grange di Lucedio;
3) per il potenziamento della viabilità e dei trasporti, delle reti 
infrastrutturali e dei servizi pubblici e privati, in funzione delle 
esigenze immediate determinate dalla costruzione dell'impianto e 
delle prospettive di più lungo termine di sviluppo locale;
4) per l'allargamento e la qualificazione dell'offerta abitativa, nel
quadro del recupero e della valorizzazione della struttura
insediativa esistente, in funzione delle esigenze determinate dalla 
costruzione dell'impianto e delle prospettive di più lungo termine 
di sviluppo locale.
Il progetto dovrà inoltre esprimere norme e indicazioni sia per 
l'adeguamento degli strumenti urbanistici locali (anche ai fini del 
rispetto delle misure di sicurezza), sia per disciplinare gli 
interventi di cui ai precedenti punti 1,2,3,4, sia ancora per
controllare le modalità e le caratteristiche dei progetti esecutivi 
dell'impianto e delle relative infrastrutture.
Strumenti, soggetti, finanziamenti
Secondo quanto previsto dall'art.8ter della Legge Urbanistica 
Regionale, il PTO deve essere altresì corredato da due elementi
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qualificanti: la valutazione d'impatto ambientale (ad approfondimento 
di quella già operata dagli Atenei col loro 3° Rapporto) e la 
valutazione di fattibilità economico-finanziaria, con l'individuazione 
dei costi e dei tempi degli interventi previsti, delle risorse 
disponibili (L.8,L.393, accordi ENEL/Regione), dei soggetti, delle 
modalità, degli strumenti e dei programmi attuativi.
E' probabile che i cospicui flussi finanziari attivabili in base 
alla L.8 e alla L.393 (prima del Referendum abrogativo) o, comunque, 
in base alle intese ENEL/Regione, rendano facilmente risolvibile la 
fattibilità economico-finanziaria degli interventi necessari per il 
corretto inserimento della centrale: a fronte della massa degli 
investimenti destinati alla realizzazione della Centrale, quelli 
necessari per la viabilità, i servizi, il recupero ambientale, ecc., 
appaiono di modesta entità. Ciò da un lato conferisce al PTO, in 
questo caso, una potenziale incisiva operatività, dall'altro rende 
particolarmente difficili le scelte della Regione, come dimostra 
l'aspro dibattito sviluppatosi a partire dall'individuazione del solo 
Comune di Trino (nel cui territorio cade la centrale) come "comune 
interessato". In realtà, molti sono i comuni più o meno intensamente 
coinvolti nelle trasformazioni determinate o innescate dal previsto 
insediamento: l'intensità del coinvolgimento non può certo essere 
determinata "neutralmente" in base a criteri di mera competenza 
amministrativa, o di vicinanza fisica, ma deve essere valutata in base 
agli effetti temuti o sperati, ed agli interventi da operare per 
mitigarli od ottimizzarli, e ciò non può essere fatto che sulla base 
di un Progetto.
Il PTO dimostra in questo caso la sua efficacia operativa anche e 
prima di tutto nell'individuazione dei soggetti locali chiamati a 
partecipare al processo insediativo. Alla fattibilità concreta del PTO 
corrisponde il ruolo cruciale delle valutazioni d'impatto economico, 
sociale ed ambientale. Ruolo tanto più incisivo in quanto gli impatti 
previsti non riguardano soltanto le comunità locali, ma anche gli 
interessi diffusi di comunità più ampie, come ad esempio quelle 
toccate dagli usi del fiume e quindi dal suo eventuale inquinamento. 
Da questo punto di vista è comprensibile che le valutazioni operate 
dagli Atenei -sia quelle raccolte sistematicamente nel loro 3°
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Rapporto a fine 1984, sia quelle più analitiche successive- siano 
state utilizzate non soltanto dai "soggetti decisori", ma anche dai 
diversi soggetti sociali comunque interessati al processo decisionale 
per l'insediamento della Centrale.
Problemi emersi
L'esperienza del PTO relativo alla Centrale di Trino (o meglio 
degli studi preliminari alla sua eventuale formazione) sembra essere 
caratterizzata da alcune circostanze peculiari:
- il fatto che il Progetto è stato, per così dire, sollecitato dalle 
valutazioni di impatto e non viceversa (non si sarebbe pensato al 
Progetto regionale se le valutazioni degli Atenei non avessero messo 
in luce impatti molto rilevanti sul contesto socioeconomico 
territoriale e svariate esigenze di interventi collaterali);
- l'inserimento della Regione nel processo decisionale: che ha comunque 
obbligato a porre in modo nuovo i rapporti tra opzioni generali 
nazionali ed esigenze od opzioni locali, che ha rafforzato 
enormemente il "controllo sociale" sull'azione dell'Azienda 
interessata, ecc.;
- l'inserimento (istituzionale) degli Atenei nel processo valutativo: 
che ha costretto comunque ad allargare notevolmente lo spettro delle 
valutazioni, che ha inserito la dialettica con un punto di vista 
"indipendente" (riducendo il rischio di valutazioni "di copertura") 
ecc..
L'effetto positivo di tali innovazioni è stato finora frustrato da 
alcune carenze fondamentali. Esse riguardano in primo luogo i rapporti 
istituzionali, che hanno impedito alla Regione (e di conseguenza agli 
Atenei da essa chiamati a collaborare) di svolgere un ruolo efficace 
all'interno di un processo di reale "concertazione" tra i diversi 
soggetti pubblici coinvolti (gli organi centrali dello Stato, la 
Regione, 1'ENEL, e, per quanto necessario, l'ANAS e le FS), che tendono 
invece a comportarsi come "aziende del tutto indipendenti e
indifferenti agli interessi generali della collettività.
Sul piano del metodo, l'intervento progettuale e valutativo della 
Regione (e degli Atenei) si è scontrato con la rigidità delle
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procedure con cui si svolge il processo d'insediamento, in particolare 
la rigida sequenzialità che stacca le scelte localizzative da quelle 
progettuali, impedendo di valutare bene le prime (o di ritornare sulle 
prime) alla luce di adeguati sviluppi progettuali. Questo difetto 
fondamentale (che richiama il vizio, storico della "pianificazione a 
cascata") è ad esempio alla base delle clamorose "sorprese" annunciate 
dall'Enel dopo la scelta del sito, in relazione ad approfondimenti 
d'analisi e di progetto non programmati nella prima fase: le ben 
maggiori esigenze di spazio (+70/100%), di inerti per i rilevati 
necessari a sopraelevare l'impianto sul piano di campagna (quasi 
triplicati), di opere civili e di manodopera; è evidente che, in questo 
modo, si rischia ad ogni passo di fare troppe scelte "al buio".
L'intervento della Regione si è scontrato inoltre con la 
settorialità e inadeguatezza delle analisi valutative richieste 
all'Enel (in base alle norme ufficiali contenute nella cosiddetta 
Guida Tecnica n.l), che non corrispondono assolutamente, per troppi 
profili, agli standard delle Valutazioni d'impatto Ambientale 
consolidati a livello internazionale (basti pensare agli aspetti 
naturalistici, o a quelli storico-culturali, o a quelli 
economico-sociali).
Ma è importante sottolineare che l'efficienza di un approccio 
"integrato" come quello richiesto dal PTO in esame, è stata anche 
pregiudicata dalle carenze della Regione nella capacità di gestire in 
termini intersettoriali e quindi interassessorili l'intero processo di 
insediamento (nonostante la positiva esperienza del gruppo di lavoro 
misto creato nel 1985); e nella capacità di rappresentare le istanze 
locali, attraverso l'informazione, la consultazione e la 
partecipazione dei Comuni interessati.
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3. LA PIANIFICAZIONE LOCALE
3 .1 . Considerazioni generali
Negli ultimi dieci anni, dopo l’approvazione della Lr. 56/77, la 
pianificazione locale in Piemonte ha sicuramente fatto segnare un balzo 
in avanti.
L'andamento della produzione di strumenti urbanistici locali (cfr. 
fig .8) mostra che, nei primi anni dopo l'approvazione della legge, i 
comuni sono stati ancora impegnati a concludere l'adeguamento della 
propria strumentazione urbanistica alla legge-ponte del 1967. Solo a 
partire dal 1980 inizia un periodo di rapido adeguamento alla normativa 
regionale, sollecitato anche dalle limitazioni all'attività edilizia, previ­
ste dalla legge per i comuni sprovvisti di strumenti urbanistici gene­
rali.
F i g .  8  -  COMUNI DOTATI DI STRUMENTI URBANISTICI DAL 1 9 7 5  AL 1987
(in  pere, del tota le)
E' interessante notare come, proprio nella prima metà degli anni 
'80 (anni in cui esplode in ambito disciplinare e politico il dibattito 
sulla crisi della pianificazione urbanistica generale), si registri in 
Piemonte la più forte produzione di Piani Regolatori.
L'adeguamento alla Lr. 56/77 riguarda soprattutto i comuni di più 
piccole dimensioni (il 74% dei comuni con popolazione inferiore a 1.000 
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10.000, il 32% di quelli da 10.000 a 100.000 ed il 33% con oltre 100.000 
abitanti) (cfr. tab .3). Ciò può essere posto in relazione sia con la 
minor gravità, nei comuni piccoli, dei problemi di pianificazione, sia 
con la maggiore vivacità della domanda sociale che in tali comuni si è 
manifestata, per effetto delle nuove tendenze demografiche e localizza - 
tive (non a caso, la più vistosa eccezione a questa linea di crescita è 
rappresentata proprio da Torino che, dopo aver adottato nel 1980 un 
"progetto preliminare" di variante organica al vecchio PRG del 1959, 
non riesce a svilupparlo in forma definitiva).
Il dato regionale indica che, nel complesso, l’adeguamento alla 
normativa regionale del 1977 (con le successive modificazioni), ha 
raggiunto un livello sufficientemente buono (23).
3 .2 . Lo stato di avanzamento ed i contenuti dei piani
Al 1980, le "limitazioni transitorie", imposte dalla Lr. 56/77, al­
l'attività edilizia per quei comuni sprovvisti di Strumento Urbanistico 
Generale (o non dotati di strumento adeguato), interessavano il 66,6% 
dei Comuni Piemontesi. Al 1983 tale percentuale scendeva al 57,5%, 
per quanto solo 117 Comuni risultassero provvisti di PRG approvati ai 
sensi della Lr. 56/77.
E' in questo periodo che l'attività pianificatoria, a livello comu­
nale, fa riconoscere l'intensità più elevata.
Al 1985, 426 comuni avevano un PRG approvato. Se a questi si 
aggiungevano i comuni dotati di uno strumento in itinere (ossia di un 
piano trasmesso alla Regione e non ancora approvato), il 60% dei co­
muni piemontesi risultava provvisto di strumentazione urbanistica. 
Tale percentuale saliva fino all'80%, se si consideravano quei comuni, 
in regime di salvaguardia, che avevano in formazione un PRG (Pro­
getto Preliminare o Progetto Definitivo) (24). La situazione dell'ade­
guamento al 1987 è riportata nella tabella 4.
Un'analisi comparata dei dati di tale tabella indica che, comples­
sivamente, il processo di adeguamento alla Lr. n.56/77 può ritenersi 
oggi ben avviato nonostante alcuni comuni -in particolare quelli di una 
certa consistenza demografica e dotati di strumenti urbanistici generali 
approvati dopo il 1968 (ai sensi della Legge 1150/42)- facciano rico­
noscere, ancora, una certa "inerzia amministrativa" nelle fasi di ado­
zione e formazione di un nuovo PRG.
I dati sopra citati risultano ancor più significativi nel mettere in
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Tab. 4 - LA SITUAZIONE DELLA PIANIFICAZIONE URBANISTICA NELLA REGIONE (novembre 1987)
TOTALE d i  c u i
RE + PRGC RE + PRGC PRGC PRG PRG
N. t P d i  F P d i  F INTERCOM. COM MONT.
ST RU M.U RB .G E N . a .  68 86 7 . 1 83 3
STRUM.U R B .G E N . p .  68 2 7 2 2 2 . 5 1 8 5 87
PRGC e x  I r . 5 6 / 7 7 6 1 7 5 1 . 0 3 5 2 1 5 4 I l l
c o n  s t r u m ,  u r b .  g e n .  
c o n  PRGC e x  I r . 5 6 / 7 7
9 7 5 8 0 . 6 83 3 1 8 5 87 3 5 2 1 5 4 1 1 1
i n  i t i n e r e 36 6 3 0 . 3 206 77 8 3
s e n z a  s t r u m . u r b .  g e n . 234 1 9 . 4
t o t . c o m u n i  P i e m o n t e 1 2 0 9 1 0 0 . 0
F o n t e :  n o s t r a  e l a b o r a z i o n e  s u  d a t i  d e l l ' A s s e s s o r a t o  a l l ' U r b a n i s t i c a  d e l  P i e m o n t e
luce l'importanza dell'"evoluzione normativa" avvenuta, se rapportati 
alle destinazioni d'uso, previste e confermate, contenute negli stru­
menti urbanistici approvati nei vari periodi.
Secondo un'indagine effettuata nel 1975 dall'Assessorato regionale 
alla Pianificazione e Gestione Urbanistica (25), gli strumenti urbani­
stici generad vigenti di 684 comuni, per i quali, al 1971, il numero 
complessivo di residenti ammontava a 3.492.530, prevedevano una 
"capacità insediativa residenziale teorica" (26) pari a 6.981.593 abi­
tanti (ossia un raddoppio della popolazione esistente previsto nel de­
cennio di validità dei Piani).
Inoltre, gli stessi strumenti urbanistici individuavano aree indu­
striad per 28.000 ettari in grado di ospitare (se teoricamente satura­
te) posti di lavoro per oltre 3 midoni di addetti, rispetto ai 794.737 
addetti nel settore manifatturiero esistenti al 1971 in Piemonte (ed ai
3.710.000 addetti esistenti in tutta l'Itada settentrionale).
Rispetto ad un tale scenario previsionale, la Legge Regionale ha 
imposto una podtica urbanistica di formazione dei Piani volta a garan­
tire misure di razionadzzazione degd usi del suolo esistente e di sal­
vaguardia del suolo non urbanizzato. In particolare, è stata volta alla 
ricucitura dei tessuti edidzi marginad e periferici troppo diluiti, al 
recupero del patrimonio edidzio obsoleto e degradato e, più in gene­
rale, all'arresto di processi di infrastrutturazione indiscriminata del 
territorio agricolo da parte degd usi urbani.
Inoltre, ha imposto meccanismi normativi in grado di assicurare, 
attraverso i Piani, il reperimento di un demanio di aree per pubbdci 
servizi, onde poter soddisfare fabbisogni correnti e pregressi, parti­
colarmente gravi nei centri urbani di medie e grandi dimensioni.
Ulteriori considerazioni possono essere avanzate utidzzando i dati 
di uso del suolo ricavati da un campione statistico rappresentativo di 
alcune realtà territoriad e normative dei Comuni piemontesi (27) (cfr.
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tab .5). Ne risulta che i 72.231 ettari censiti come usi privati esistenti 
all’interno delle aree urbanizzate all'epoca di formazione dei Piani, 
raggiungono, in previsione, 90.611 ha, per l’aumento di aree libere 
destinate ad interventi di nuovo impianto a carattere privato (resi­
denziale, industriale, terziario).
Le quantità di suolo previste per tale uso fanno riconoscere 
quindi un incremento del 25% circa rispetto all'esistente. Inoltre, la 
capacità insediativa residenziale teorica dei Piani presi in esame pre­
vede un incremento di circa il 45%, valore questo assai inferiore a 
quello determinato (circa il 100%) dagli strumenti urbanistici approvati 
prima dell'entrata in vigore della Legge Urbanistica Regionale.
Un ulteriore elemento ricavabile dal campione statistico, che te­
stimonia la maggiore efficacia della nuova normativa degli usi del suo­
lo, è rilevabile dall'analisi dei dati relativi alle superfici delle aree per 
uso pubblico. Infatti, gli 11.185 ettari interni alle zone urbanizzate, 
esistenti all'atto della formazione del PRG, aumentano fino a raggiun­
gere i 34.420 ettari, con un incremento pari al 190%.
Tab. 5 - PROIEZIONI EFFETTUATE SUI DATI TERRITORIALI DEL CAMPIONE
RAPPRESENTATIVO DEI PRG PIEMONTESI REDATTI SECONDO IL TITO­
LO III DELLA LR. 56/77
Classi d'uso del ter- Stato di fatto Destinazioni con-
ritorio nei PRG in ettari fermate e previste
in ettari
Usi privati 72.231 (2.97%) 90.611 (3,72%)
Usi pubblici 11.185 (0.46%) 32.420 (1,33%)
Terreni messi a coltura (semi­
nativi, prati permanenti, col- 952.595 (39,16%) 933.992 (38,40%)
ture legnose)
Pascoli e preti-pascoli perma­
nenti 392.442 (16,13%) 393.340 (16,17%)
Boschi 594.221 (24,43%) 601.389 (24,73%)
Incolti produttivi e aree non 
urbanizzate improduttive 409.504 (16,84%) 380.426 (15,64%)
Totale 2.432.178 (100%) 2.432.178 (100%)
Si noti che tale incremento delle aree destinate dai PRG ad usi 
pubblici (21.235 ettari) risulta, in valore assoluto,perfino superiore a 
quello delle aree destinate ad usi privati (18.380 ettari).
Per analizzare gli effetti della normativa sui territori extraurba­
ni, è opportuno tener presente che, fin dalla sua entrata in vigore 
nel 1977, la legge regionale ha imposto (a rt.85) una tutela dei suoli 
agricoli e forestali, tramite limitazioni transitorie all'attività edilizia,
67
per tutti quei comuni sprovvisti di strumento urbanistico generale o 
provvisti di uno strumento urbanistico approvato in data anteriore al 
1968. Al 1977, circa il 74% del territorio dell'intera Regione era sot­
toposto alle limitazioni dell'art.85. Considerando che, attualmente, 
l’80% dell'intero territorio piemontese è disciplinato da nuovi PRG 
(approvati dopo il 1977 o in itinere di approvazione), è possibile af­
fermare che anche per il territorio extra-urbano, considerato in tempi 
passati come "zona bianca" o residuale, esiste oggi una disciplina 
normativa. Esistono cioè le possibilità di procedere ad una definizione 
corretta, dei rapporti tra usi urbani ed usi extraurbani.
j ¿ati ricavabili dalle proiezioni effettuate sul campione rappre 
sentativo, mostrano che il 79,7% del territorio regionale è utilizzato 
per attività agricole e forestali (terreni messi a coltura, pascoli e 
prati-pascoli permanenti, boschi), il 3,42% è occupato (escludendo il 
Comune di Torino) da aree urbanizzate per usi pubblici e privati, ed 
il 16,8% è costituito da aree improduttive non urbanizzate e incolti 
produttivi. Inoltre, si può constatare come, nelle previsioni, la quan­
tità di aree a destinazione non agricola (aree urbanizzate ed urbaniz­
zando) aumentino teoricamente dell'1,63%, a fronte di una diminuzione 
dello 0,43% di quelle produttive agricole.
Ciò significa che nel decennio di validità dei piani è possibile uno 
"spostamento" di 10.500 ettari, da una destinazione d'uso all'altra. 
Bisogna sottolineare, tuttavia, che l'incremento teorico di aree urba­
nizzate è dovuto, in larga misura, a nuove aree per uso pubblico, in 
particolare di nuove aree a verde. Queste ultime (parchi urbani, di 
quartiere, eomprensoriali) rappresentano quasi il 50% del totale delle 
aree ad uso pubblico.
In conclusione, pare sia possibile affermare che il "consumo" in­
discriminato del suolo agricolo produttivo, prodotto dall'espansione a 
macchia d'olio delle aree urbanizzate, non costituisce più il problema 
di maggior rilievo. Attualmente i fenomeni in atto di depauperamento 
dei suoli fertili e desertificazione causati dall’abuso dei fertilizzanti 
chimici, l'inquinamento da eutrofizzazione o da avvelenamento da fito­
farmaci sono all'origine di problemi assai più gravi di quelli che pos­
sono venire causati da una espansione, prevedibilmente limitata, dei 
centri urbani.
Come si è potuto rilevare, l'insieme dei PRG adeguati alla Lr. 
56/77 delinea un grande mosaico normativo, che ricopre la maggior 
parte del territorio regionale ed è in grado di imporre una efficace 
regolamentazione degli usi del suolo. A questo proposito, pare oppor­
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tuno avanzare alcune osservazioni.
Nell’organizzazione dell’attività di pianificazione, i PRG comunali 
dovevano essere finalizzati soprattutto al soddisfacimento di fabbisogni 
pregressi ed al recupero del patrimonio edilizio sottoutilizzato o ab­
bandonato. I Piani dovevano essere Piani di ’’minima” , demandando ai 
Piani Territoriali Comprensoriali il compito di elaborare scelte urbani­
stiche di livello superiore, che sarebbero diventate in seguito un 
punto di riferimento per un successivo aggiornamento dei PRG. Pur­
troppo, in Piemonte, il livello di pianificazione comprensoriale non ha 
prodotto, fino ad oggi, risultati utilizzabili in modo efficace e conse­
guentemente l ’attività della pianificazione urbanistica a livello comunale 
ha risentito di una mancanza di riferimenti generali e di coordinamen­
to, producendo PRG spesso privi di un quadro strategico complessivo.
Un'altra osservazione riguarda la formazione di consorzi inter­
comunali per la formazione di PRG, che la Lr. 56/77 promuove allo 
scopo di superare l'eccessiva frammentazione amministrativa e di po­
tenziare gli strumenti tecnici di redazione dei Piani (Uffici di Piano). 
Al 1987, su 537 Comuni, riuniti nelle 45 Comunità Montane istituite in 
Piemonte, soltanto 194 avevano formato un PRGI, approvato o in iti­
nere di approvazione, per un totale di 29 aggregazioni. Per quanto 
riguarda l'istituzione di Consorzi volontari per la formazione di PRG 
intercomunali, si può rilevare che in tutta la Regione esistono 57 ag­
gregazioni, per un totale di 245 comuni. Da notare che dal 1982 ad 
oggi 54 Comuni, riuniti in 13 Consorzi, hanno chiesto ed ottenuto lo 
scioglimento dell'aggregazione. Tutto ciò dimostra il perdurare di dif­
ficoltà gestionali, nella pianificazione urbanistica intercomunale di li­
vello locale, che certo non favoriscono la formazione di nuove aggre­
gazioni e rendono problematica la conservazione di quelle esistenti.
Un'ultima osservazione concerne la valutazione della congruenza 
tra contenuti di Piano e disposti ed indirizzi della Legge Urbanistica 
Regionale. Una valutazione di merito a questo proposito viene elabo­
rata, per ogni Piano in itinere di approvazione, dalla commissione te­
cnica urbanistica al servizio della Giunta Regionale (Comitato Urbani­
stico Regionale, CUR ) .
E’ possibile farsi un'idea del grande lavoro necessario alla omo­
geneizzazione della diversa qualità tecnica dei Piani, nelle fasi di ap­
provazione regionale, esaminando le quantità dei dispositivi di "retti­
fica” che vengono applicati per Legge. Se, in relazione alle procedure 
vigenti fino alla fine del 1984, si considerano i Piani approvati con 
"modifiche d'ufficio” (lievi modifiche inserite direttamente nel provve­
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dimento di approvazione) come indicatori di una sostanziale "qualità 
progettuale", allora si rileva che al 1982 solo il 63,2% dei Piani esa­
minati era stato approvato con modifiche d'ufficio, al 1983 il 75,3%, al 
1984 il 53,4% (le aliquote rimanenti sono rinviate con osservazioni del 
CUR ai Comuni per l'adozione di controdeduzioni, cioè per una suc­
cessiva fase decisionale volta a concordare "rettifiche" più consisten­
ti). Inoltre, nonostante la verifica svolta dai competenti Uffici della 
Regione, non sempre è possibile, in sede di approvazione, assicurare 
ai Piani la coerenza tra analisi e progetto, tra indirizzi di Legge e 
scelte adottate, tra fabbisogni documentati e previsioni di aree per 
interventi edilizi, ecc. (si pensi, ad esempio, al modo in cui i PRG 
approvati censiscono, delimitano e normano i beni culturali ambientali, 
così come definiti all'articolo 24 della Lr. 56 /77).
In conclusione sembra possibile affermare che il processo di pia­
nificazione territoriale a livello comunale ha raggiunto, negli ultimi 
dieci anni, risultati soddisfacenti con riferimento alle "realtà" ammini­
strative e territoriali coinvolte ed al conseguimento di alcuni obbiettivi 
e finalità generali della Lr. 56/77.
Rimangono ancora da completare alcune operazioni importanti 
quali, ad esempio, il perfezionamento della qualità tecnica dei Piani e 
l'ultimazione del processo di adeguamento urbanistico, in particolare 
per Comuni di grandi dimensioni demografiche.
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liana", Milano 1987.
(7) G.Scaramellini, contributi al Progetto finalizzato CNR "Economia 
Italiana", Milano 1987.
(8) POLIS/URCCIA, "Ricerca sull'assetto dei servizi nella Regione
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Piemonte", Torino 1974.
(9) Ricerche svolte presso il Dipartimento Territorio del Politecnico 
di Torino, con la collaborazione dell’ing. M.Carrara, indicano 
infatti che, con opportuni modelli d'esercizio, la ristrutturazione 
del nodo ferroviario di Torino consentirebbe di migliorare parti­
colarmente l’accessibilità dei centri e subcentri della periferia 
urbana e metropolitana, allargando le opportunità localizzative, 
come è già avvenuto in molte città europee.
(10) Ricerche tuttora in corso a livello nazionale (vedi in particolare 
la ricerca, finanziata dal Ministero Pubblica Istruzione ed artico­
lata in 12 sedi universitarie, coordinata a livello nazionale da 
G.Astengo, "Rapporto sullo stato dell'urbanizzazione in Italia e 
sulle politiche urbane e territoriali per gli anni '80 ", in corso di 
pubblicazione) hanno infatti dimostrato che l'urbanizzazione dif­
fusa, tipica degli sviluppi più recenti soprattutto in alcune re­
gioni, riconoscibili anche in varie zone del Piemonte, comporta 
consumi di suolo e di infrastrutture pro-capite assai più elevati 
(spesso doppi o tripli) dell'urbanizzazione "concentrata" tipica 
degli anni '60.
(11) Ci si riferisce all'interpretazione dei moderni processi decisionali
che parte dal riconoscimento dei limiti dell'uomo, nelle concrete 
situazioni di scelta, di fronte alla crescente complessità dei pro­
blemi da risolvere; interpretazione sviluppata da C.Barnard 
(1938), H.A.Simon (1947, 1969, 1971, 1978), C.Lindblom (1959,
1968) ed altri.
(12) In base alle ultime sentenze della Corte Costituzionale, il princi­
pio dello jus aedificandi non risulta infatti scalfito neppure dalla 
L. 10/77 (Norme sull'edificabilità dei suoli) che subordina ogni 
possibilità edificatoria ad una "concessione" onerosa da parte 
della Pubblica Amministrazione.
Ripetute affermazioni della priorità dell'interesse pubblico nell'uso 
e nella proprietà dei suoli urbani si sono avute, com'è noto, a 
partire dalla L. 167/62 (L. 765/67, L .865/71, L .457/78), con ri­
ferimento alle esigenze di servizi e spazi d'uso collettivo, alle e- 
sigenze di sviluppo produttivo.
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(13) A fronte dell'esigenza, più volte ribadita dall'Istituto Nazionale 
d'Urbanistica e da varie forze politiche e culturali, di una orga­
nica riforma urbanistica, l'evoluzione legislativa è stata caratte­
rizzata nel nostro Paese da una successione di interventi parziali 
o provvisori, che non hanno modificato il quadro di fondo costi­
tuito dalla legge 1150/42. Inoltre, negli ultimi anni una serie di 
provvedimenti legislativi, spesso adottati nell'ambito di leggi a 
diversa finalità (tipica la L. 47/85 relativa al condono edilizio) 
hanno modificato, significativamente, il contenuto e la portata 
delle precedenti leggi di riforma, configurando una "deregola­
mentazione" che a molti osservatori è apparsa come una "contro- 
riforma strisciante".
(14) Con l'eccezione di quello di Torino, approvato dal Comitato 
Comprensoriale nel 1982 e dalla Regione nel 1985.
(15) La legge Galasso (L. 431/85) all'art. Ibis stabilisce che "le re­
gioni sottopongono a specifica normativa d'uso e di valorizzazione 
ambientale il relativo territorio ai fini della tutela delle zone di 
particolare interesse ambientale mediante la redazione di piani 
paesistici o di piani urbanistico-territoriali con specifica consi­
derazione dei valori paesistici ed ambientali".
(16) Approcci nei quali la Regione Piemonte ha dispiegato un impegno 
maggiore di altre Regioni anche attraverso i propri organi 
strumentali. Di particolare rilievo l'attività svolta dall'IPLA con le 
carte forestali e sulla capacità d'uso dei suoli: ma non vanno 
sottovalutati il settore idrogeologico e quello dei beni culturali, 
oggetto di fondamentali cartografie tematiche, nonché i parchi e 
le riserve naturali (n. 65 aree vincolate al 1985, per 122.000 ha 
di territorio).
(17) Di particolare gravità, ad esempio, il contrasto apparentemente 
irrimediabile tra il Piano Cave predisposto dall'Assessorato delle 
Cave della Regione per la fascia fluviale a Sud di Torino, e le 
previsioni relative alla stessa fascia concretate nell'inserimento 
nell'elenco regionale dei parchi (Lr. 46/85) e nelle decisioni della 
Giunta Regionale in ordine al "Progetto Po".
(18) A seguito di quanto indicato dal Consiglio regionale in data 22
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maggio 1986 e contenuto nella deliberazione "Indirizzi e procedure 
per l'espletamento dell'attività di pianificazione territoriale nei 
riguardi degli aspetti paesistico-ambientali".
(19) L'adozione di questi due piani veniva comunicata sul Bollettino 
Ufficiale in modo da aprire, ai sensi della Lr. 56/77, il periodo 
delle osservazioni della durata di 60 giorni.
(20) Nei riguardi dell'interpretazione esatta dell'ultimo comma dell'art.2 
della Lr. 9 /86.
(21) La sospensione è stata attivata con deliberazione di Giunta del 
4/8/1987.
(22) Fondi Investimenti Occupazione, L. 28/2/1986 n° 41, per il fi­
nanziamento di progetti immediatamente eseguibili per interventi 
di rilevante interesse economico sul territorio, nell'agricoltura, 
nell'edilizia e nelle infrastrutture, nonché per la tutela di beni 
ambientali e culturali e per le opere di edilizia scolastica e uni­
versitaria .
(23) La Lr. 56/77 prevede infatti non soltanto il superamento delle 
generiche indicazioni dello zoning tradizionale sulla base di ana­
lisi molto dettagliate delle preesistenze, ma anche una specifica 
considerazione dei beni culturali ambientali, da riconoscere, cen 
sire e disciplinare dettagliatamente (a rt.24).
(24) Ricerca effettuta, negli ultimi mesi del 1984, presso gii Uffici 
Tecnici ^ninnali dai funzionari del Servizio Istruttoria Strumenti 
Urbanistici dall'Assessorato all'Urbanistica.
(25) C fr .: Assessorato alla Pianificazione e Gestione Urbanistica della 
Regione Piemonte, "Rapporto sulla pianificazione e gestione ur­
banistica in Piemonte", voi. II, 1980.
(26) "La capacità insediativa residenziale... è data dal rapporto fra 
volumetria edificata ed edificabile in tutte le aree residenziali o a 
parziale destinazione residenziale prevista dal Piano Regolatore
Generale e l'indice volumetrico abitativo......... L'indice volumetrico
abitativo medio è pari a 120 me. per abitante nei Comuni nei
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quali la popolazione prevista dal PRG non superi i 2.000 abitanti 
e a 90 me. per abitante in tutti gli altri Comuni. Per la destina­
zione d’uso esclusivamente residenziale tali valori sono pari ri­
spettivamente a 100 me. e 75 m e .." ,  art. 20, Lr. 56/77.
(27) Nel corso di uno studio effettuato nel 1986 sulla pianificazione 
degli usi del suolo in Piemonte, presso l’Assessorato Regionale 
all'Urbanistica, è stato elaborato un campione rappresentativo 
delle caratteristiche territoriali del Piemonte, con l'esclusione del 
Comune di Torino. Il suddetto campione è formato prendendo in 
considerazione i Comuni forniti di PRG adeguato alla Lr. 56/77 ed 
attuando una scelta casuale per campionamento senza ripetizione 
di ambiti geografici e demografici in cui l'universo era stato 
suddiviso. I comuni con abitanti superiori alle 10.000 unità sono 
stati suddivisi in modo tale da essere rappresentativi delle varie 
classi demografiche, mentre i comuni con abitanti inferiori alle
10.000 unità sono stati suddivisi secondo gli indicatori di tipo 
storico, contenuti D .C .R . del 27 /1 /83, n .0384-875, che conside­
rava situazioni di rischio idrogeologico, di dinamica insediativa, 
di ricettività turistica, di presenza di struttura industriale con­
solidata. All'interno di una "griglia" costituita da classi demogra­
fiche, geografiche e di caratteristiche territoriali è stato estratto 
un numero di comuni corrispondente al 10% del numero totale su 
cui si era effettuata l'estrazione. Il campione rappresentativo così 








GRAND! PROGETTI E POLIT ICHE URBANE: I NODI DA R ISOLVERE
Nell'ambito del Piemonte, Torino ha risentito in modo particolare 
dei cambiamenti che hanno interessato il quadro territoriale.
L'inversione del trend demografico (a partire dalla fine degli anni 
'70) ha allentato le tensioni prodotte dalla forte concentrazione di po­
polazione ed ha posto in primo piano problemi di qualità dell'ambiente 
urbano rispetto ai tradizionali bisogni quantitativi. La crisi dell'appa­
rato industriale e la trasformazione della struttura produttiva, per 
effetto anche dell'innovazione tecnologica, hanno rapidamente mutato, 
tra la fine degli anni '70 e i primi anni '80, le prospettive di sviluppo 
dell'area. La pubblica amministrazione è stata posta brutalmente di 
fronte ad una serie di problemi che sollecitavano profondi ripensamenti 
delle politiche urbane.
Schematicamente, tali problemi possono essere riferiti al moltipli­
carsi delle occasioni di rinnovo di parti importanti della città esistente 
(la questione dei "vuoti urbani"), alle esigenze ed alle prospettive di 
significative innovazioni infrastrutturali e all'emergere della questione 
ambientale.
Le rapide trasformazioni della struttura produttiva, che ha reso 
improvvisamente vuoti ed inutili grandi impianti e l'obsolescenza te­
cnologica e funzionale di una serie di vecchie infrastrutture (impianti 
ferroviari, dogana, mercati generali, ecc.) stanno liberando uno stock 
di aree che potrebbe costituire un'enorme e (fino a qualche anno fa) 
insperata risorsa per una profonda modificazione dell'assetto fisico e 
funzionale della città.
La città sembra oggi in grado di "offrire" nuove risorse di spazio 
per le attività urbane. Ma, parallelamente, essa è sollecitata da nuove 
"domande" di spazio, di attrezzature e di infrastrutture.
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La modernizzazione dell’apparato produttivo e dell'organizzazione 
economica e sociale comporta infatti lo sviluppo, dentro e fuori delle 
grandi imprese, di nuove attività di servizio, di direzione, di con­
trollo e di ricerca per la produzione, e di nuove o più consistenti at­
tività per la formazione e la qualificazione delle risorse umane.
Particolare spicco assume, in questo quadro, il potenziamento del 
sistema formativo, soprattutto a livello universitario, sollecitato in 
termini sempre più pressanti dalle forze imprenditoriali. Non a caso i 
problemi dell'edilizia universitaria, accantonati dopo le intese maturate 
negli anni 1977-78 tra Regione, Comune, Università e Politecnico, 
tornano in questi anni alla ribalta, con una serie di progetti specifici 
e di proposte più generali di riordino. La città sembra dover prendere 
atto, con ritardo e non sempre con adeguata consapevolezza, della 
centralità del sistema formativo per qualunque seria ipotesi di svilup­
po.
Ma, più in generale, le trasformazioni economiche e territoriali, 
legate all'innovazione tecnologica ed ai connessi cambiamenti sociocul­
turali, sollecitano la modernizzazione dell'"infrastruttura urbana" nel 
suo complesso, a tutti i livelli: apparati e sistemi di servizio, grandi 
impianti metropolitani, reti di trasporto e di comunicazione.
Anche per quanto concerne le reti infrastrutturali, nuove oppor­
tunità si profilano nell'area torinese, suscettibili di produrre signifi­
cativi cambiamenti nella scena urbana: in particolare la ristruttura­
zione, già avviata dalle F .S . ,  del nodo ferroviario di Torino, e le 
prime, tardive, realizzazioni della cosiddetta "metropolitana leggera".
Parallelamente, le politiche urbane devono affrontare un terzo 
fronte di problemi, legati all'emergenza ambientale e alle nuove do­
mande di qualità.
Diminuite le tensioni legate al soddisfacimento dei bisogni primari 
in una città in forte espansione demografica, la necessità di un mi­
glioramento della qualità della vita attraverso una riqualificazione del­
l'ambiente (quello costruito e quello naturale) emerge con prepotenza.
Questi problemi cominciano a prendere un rilievo particolare nella 
pianificazione dell'area torinese a cavallo dell"80, in una fase di studio 
e di revisione degli strumenti urbanistici locali e territoriali.
Nel 1980 infatti, Torino adottava il Progetto Preliminare per la 
revisione, ai sensi della Lr. 56/77, del PRG del 1959, mentre il Comi­
tato Comprensoriale predisponeva il I Schema di Piano Territoriale 
(presentato nel 1980).
In seguito la situazione della pianificazione dell'area torinese è
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entrata in una fase di stallo. Il Progetto Preliminare avrebbe dovuto 
essere seguito dal piano definitivo entro sei mesi, ma ciò non accadde, 
mentre il Piano Territoriale adottato dal Comitato Comprensoriale nel 
1982 è stato approvato dalla Regione nel 1985 ancora in forma di 
Schema, senza dar luogo a quelle successive determinazioni progettuali 
che nel frattempo gli altri Comprensori avevano adottato. Nel 1986 la 
nuova Giunta (1) del comune di Torino affidò un nuovo incarico a 
professionisti esterni per la revisione del PRG e costituì un nuovo uf­
ficio del Piano: a breve termine si prevede la presentazione della De­
libera Programmatica, prevista dall'art. 15 della Lr. 56/77.
Attualmente quindi, decaduta la salvaguardia sul Progetto Preli­
minare del 1980, lo strumento urbanistico vigente è il vecchio PRG del 
1959 con le successive varianti parziali (2).  Il primo Programma Plu­
riennale di Attuazione (PPA), formato nel 1979, è scaduto nel 1982 ed 
il secondo PPA è stato formato nel 1983 ed ha valenza quinquennale
(3).
I nuovi problemi emersi appaiono però difficilmente trattabili solo 
con politiche generali: alla pubblica amministrazione si pone quindi il 
problema di una revisione delle proprie strategie generali e, contem­
poraneamente, la necessità di un approccio più puntuale alla realtà 
urbana.
Già gli studi per la revisione del PRG, seguiti al "Progetto Pre­
liminare" del 1980, dedicavano ampio spazio ad alcuni progetti strate­
gici ed il "Documento Direttore", predisposto informalmente sulla base 
di tali studi e diffuso nel 1985 (4) ,  concentrava l'attenzione su un 
ventaglio abbastanza ampio di "intorni prioritari" comprendenti: 
la zona del Lingotto; 
la zona della Laneia/S.Paolo; 
la zona del Campo-volo di Collegno; 
la zona della Teksid e delle ex-ferrovie di c.Mortara; 
la zona attorno alla P. Rebaudengo ; 
la zona attorno allo scalo Vanchiglia;
la zona della Caserma Pugnani (destinata alla futura "Cittadella 
Giudiziaria" ) .
La distinzione, concettuale e normativa, tra gli intorni di mag­
giore o più significativa trasformabilità ed il contesto urbanistico, è 
stata ripresa ed enfatizzata nelle Linee programmatiche della Giunta 
Comunale di Torino per il quinquennio '85-'90 (5),  che intendono ca­
ratterizzarsi proprio per "l'approccio pragmatico" alla pianificazione 
"per progetti". Vengono così individuati alcuni insiemi di aree da af-
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f ron tare con appositi progetti:
a) le aree "strategiche", riconosciute di importanza strutturale ai 
fini della riorganizzazione della città, con particolare riguardo 
alle funzioni terziarie (S.Paolo, Teksid, Rebaudengo, Vanchiglia, 
Lingotto-dogana-mercati generali, Valentino-Italia ’61);
b) le aree "di riambientazione" (Porta Susa, Porta Palazzo, v.Po);
c) le aree "tattiche" costituite da aree dismesse o recuperabili di 
non eccezionale dimensione (Materferro, Comau, Framtek, Gardi- 
no, Paracchi);
d) le aree già impegnate da progetti importanti avviati (Cittadella 
Giudiziaria nella Caserma Pugnani, Venchi Unica, Campo Volo di 
Collegno, Italgas di c.Regina, Centro Intermodale Merci di Or- 
bassano);
e) le aree "problema", ancora poco determinate al momento dell'avvio 
del programma dell'Amministrazione Comunale (Stadio, Officine fer­
roviarie, Italsider).
Come si nota, il ventaglio si allarga (in particolare, per com­
prendere anche aree molto centrali) e si diversifica.
Sebbene nelle linee programmatiche dell'Amministrazione sia sotto- 
lineata la necessità di ricondurre i singoli piani ed interventi ad una 
logica di trasformazione territoriale e di disegno complessivo, non si 
può fare a meno di constatare che l'enfasi sui grandi progetti corri­
sponde ad una situazione di stallo e di difficoltà nell'avanzamento della 
pianificazione.
Le difficoltà che la pianificazione incontra nell'area torinese di­
pendono, certamente, dalla difficoltà oggettiva di elaborare strategie 
generali di trasformazione territoriale in situazioni complesse ed in 
rapido mutamento, come appunto quella torinese (6).
Anche se, a questo riguardo, non va dimenticato che i processi 
in atto mostrano comunque, in generale, una tendenza all'attenuazione 
della crescita quantitativa, alla stabilizzazione degli assetti fisici, alla 
modificazione prevalentemente "qualitativa" dello spazio metropolitano. 
D'altra parte le difficoltà di pianificare in una situazione di comples­
sità ed incertezza è questione che tocca tutte le grandi aree metropo­
litane e sulla quale esiste un ampio dibattito in ambito disciplinare 
(7).
In questo dibattito, ed ancor più nell'esperienza di molte città 
europee, emerge una contrapposizione politica, ideologica e discipli­
nare tra la tendenza ad affidare il rinnovamento della città e del ter­
ritorio metropolitano a pochi, grandi progetti di intervento, definiti e
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AREE DI INTERVENTO
K S S  AREE STRATEGICHE
1 -  S . P a o lo
2  - T tk a id
3  ~ R e b a u d e n g o  
U - V a n c h ig lia
5  -  L i n g o t t o  -  D ogana
M e r c a t i  g e n e r a l i
6 -  V a le n t in o  -  I t a l ia  '61
( F o n t e : Città d i  T o r in o f U r b a n ia t ic a  e
[g§| AREE D I  RIAM BIEN TA Z I  ONE
7 -  P o r ta  S u sa
8 -  P o r ta  p a l a z z o
9 - Via P o
l&jfe} AREE IMPEGNATE
10 -  M a t e r f e r r o
11 -  Com au
12 - F r a m te k
13 -  G ia r d in o  
Ut -  P a r a c c h i
T r a s p o r t i , L in e e  P r o g r a m m a t ic h e ,  1985-19301
flTTìTl AREE IMPEGNATE
15 - P a la z z o  d i  g iu s tiz ia i
16 -  V en e  h i  U nica
17  -  C a m p o  v o lo
18 -  I t a l g a s
19 - Cim
AREE PROBLEMA
2 0  -  S ta d io
21 -  O f f i c i n e  F .S .
2 2 - I t a l a i d e r
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negoziati in funzione delle specifiche occasioni congiunturali, a pre­
scindere da ogni logica complessiva, e la tendenza che riconosce in­
vece nella pianificazione un momento essenziale del rinnovamento, a 
fronte della crescente complessità della realtà urbana e territoriale. In 
termini forse troppo schematici, la contrapposizione fra chi si affida ai 
progetti "nella" città e chi ritiene comunque necessario un progetto 
"della" città.
Anche nell'esperienza torinese di questi ultimi anni emerge una 
crescente divaricazione tra la sistematicità delle intenzioni programma­
tiche e la polarizzazione delle politiche reali su pochi, circoscritti 
problemi.
Nelle Linee Programmatiche dell'Amministrazione si afferma la ne­
cessità di elaborare a tempi brevi il nuovo PRG, inteso non come 
"quadro predefinito di tutti gli interventi", ma come "garante di coe­
renza complessiva.." (8) ,  l'opportunità di "...anticipare piani ed in­
terventi per quelle parti che non risultino essenziali al disegno stra­
tegico . . . "  (9) ,  e si propone un "processo di pianificazione 'in paral­
lelo'" in cui il lavoro di definizione del PRG viene "arricchito" con 
le"decisioni che provengono su altri studi".
La scelta metodologica di un processo dialettico fra l'elaborazione 
delle strategie generali e loro verifiche puntuali, è, sotto il profilo 
tecnico-culturale, sicuramente stimolante: gli studi, le esplorazioni
progettuali, le verifiche di fattibilità avviate possono infatti costituire 
un insieme ricco di riferimenti "locali" con cui le scelte strategiche del 
PRG devono utilmente confrontarsi.
Nei fatti, però, gli assunti metodologici non sembrano andare ol­
tre alle affermazioni di principio. Già nello schema "tempi-decisioni", 
nel quale viene sintetizzato il processo di pianificazione proposto, al­
cune scelte di valore sicuramente strategico vengono anteposte alla 
definizione dello stesso Progetto Preliminare al PRG, precedute solo 
dalla Delibera Programmatica (10), ed in taluni casi (Lingotto, ad e- 
sempio) neppure da quella. Ma soprattutto nelle pratiche reali, sembra 
rafforzarsi la tendenza ad avanzare scelte di carattere strutturale - 
riferite ad occasioni strategiche di trasformazione urbana- anche in 
carenza di esplicite politiche generali. E' questo il caso, ad esempio, 
del progetto per i nuovi Uffici Giudiziari, o della localizzazione del 
Centro Fiere nello stabilimento del Lingotto (v . schede nel capitolo 
successivo).
La difficoltà di inquadrare le scelte importanti in strategie più 
generali, in un "progetto della città" (non necessariamente formaliz­
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zato nel nuovo Piano Regolatore) ha certamente molte spiegazioni, che 
hanno presumibilmente a che vedere con la crisi della cultura torinese 
e la sua attuale incapacità a maturare un"'idea della città" all’altezza 
dei tempi.
Ma i rischi connessi a questo tipo di approccio sono evidenti: 
l'instabilità, l'incertezza, l'"occasionalità" rendono particolarmente ar­
dui i tentativi di coordinare i singoli episodi in strategie generali ca­
paci di coglierne le potenzialità di trasformazione strutturale dell'area 
metropolitana; si aggrava la difficoltà di considerare e governare gli 
effetti "d iffusi", in vario modo associabili agli interventi concentrati; 
ed, inversamente, di tener conto delle molte implicazioni, diffuse nel 
contesto, e governabili con politiche ordinarie, da cui i grandi inter­
venti dipendono per una corretta ed efficace attuazione; si accentuano 
quindi i rischi impliciti in un approccio che, a torto o a ragione, si 
fonda su una drastica distinzione tra interventi "speciali" e interventi 
"ordinari".
Nei fatti, i tempi previsti sono slittati, e non solo per le diverse 
tappe di definizione del PRG: una rassegna, volutamente aperta e del 
tutto indicativa, dello stato di avanzamento dei "progetti di rinnovo 
urbano" a Torino pone inevitabilmente in evidenza il divario tra il 
molto di cui si parla e il poco che concretamente si riesce a fare. Una 
certa fluidità ed incoerenza nel processo di maturazione delle scelte è 
connessa con approcci di intervento sulla realtà urbana che fanno 
preminente riferimento alle occasioni puntuali e congiunturali, ed oc­
corre tener conto di ciò nel valutare l'esperienza amministrativa tori­
nese degli ultimi anni.
Ma i ritardi e le difficoltà con cui i fatti seguono ai progetti ri­
flettono anche problemi non ancora sufficientemente esplorati. Da un 
lato quelli relativi agli strumenti, alle strutture ed alle procedure con 
cui la spesa pubblica possa essere più efficacemente applicata ai pro­
getti d'intervento. Dall'altro, i problemi relativi all'incontro tra l'of­
ferta e la domanda prevedibile per attività terziarie e quaternarie ed 
anche per attività produttive a carattere innovativo.
Se però molti dei progetti di cui si parla sono per ora privi di 
apprezzabili riscontri amministrativi, non va sottovalutato il loro ruolo 
nel dibattito, nel processo decisionale (in particolare nel rapporto 
pubblico-privato) e, più in generale, nelle pratiche concrete di tra­
sformazione urbana.
La molteplicità dei soggetti coinvolti nelle operazioni di rinnovo 
della città rende sempre più necessario un rapporto fra ente locale ed
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operatori privati, basato non tanto e solo su vincoli e prescrizioni 
(secondo una visione tradizionale del piano regolatore), quanto piut­
tosto su processi di contrattazione attraverso cui giungere ad inter­
venti concertati. In questo contesto i progetti, anche solo proposti, 
diventano il mezzo attraverso cui si esplicita, in particolare da parte 
dei privati, una intenzione di intervento, si trasforma un problema di 
valorizzazione (a volte impossibile, secondo le indicazioni di piano) 
della propria area in unM,occasione'' per la città: da questo punto di 
vista la vicenda del Lingotto e del concorso di idee, bandito dalla Fiat 
(v . scheda), indubbiamente il più clamoroso a Torino, è emblematico 
di una "pratica" urbanistica che si va diffondendo (11).
Il progetto, proposto come strumento per pesare nel processo 
decisionale dando concretezza ad intenzioni di trasformazione attra­
verso la rappresentazione per immagini della trasformazione possibile, 
può essere usato anche da parte della Pubblica Amministrazione: e - 
splorazioni di carattere progettuale condotte dall'ente locale possono 
infatti, in taluni casi, essere proposte come strumento per verificare 
possibili convergenze di interessi con operatori privati. Una valenza 
di questo tipo è individuabile nelle cosiddette "aree tattiche". Queste 
aree, per la loro collocazione nei pressi di nodi considerati strategici, 
sono destinate ad essere sede di importanti trasformazioni indotte: per 
esse operatori privati avevano già da tempo espresso intenzioni di 
trasformazione. Per queste aree l'Amministrazione ha affidato incarichi 
per studi progettuali a gruppi di professionisti; l'iter si è però arre­
stato dopo la consegna degli studi, non ancora giunti ad una discus­
sione in sede pubblica (v . scheda).
Ma, al di là di questo ruolo strumentale, il significato dei grandi 
progetti di trasformazione urbana nell'attuale contesto politico-cultu­
rale, non può essere correttamente inteso prescindendo dalle tendenze 
che si manifestano (non certo solo a Torino) verso politiche urbane 
essenzialmente "simboliche" o formali, spesso più o meno efficacemente 
spettacolari (e, perciò, affidate anche al prestigio e alla rinomanza 
delle "grandi firme"), largamente indifferenti ai contenuti sostanziali 
ed alle concrete possibilità di realizzazione.
Gli ultimi sviluppi del dibattito in campo urbanistico- architetto­
nico e le esperienze di altre città europee (12) hanno indubbiamente 
pesato nel diffondersi di quest'uso del progetto, avallandone anche i 
contenuti più privatistici e strumentali. Negli ultimi anni ci sono state 
varie esperienze di progetti di rinnovo urbano elaborati e proposti in 
ambiti strettamente culturali, esperienze la cui valenza risiede forse
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non tanto nelle specifiche indicazioni progettuali, spesso astratte, 
poco attente al contesto e slegate da qualsiasi considerazione di fatti­
bilità, quanto nel tentativo di consolidare nell’immaginario collettivo 
l’idea di una trasformabilità della realtà urbana.
Anche a Torino sono state condotte esperienze di questo tipo, in 
particolare con l’elaborazione di progetti per la zona della Teksid, 
lungo la Dora. Si tratta di un intorno di grande interesse urbanistico, 
storico ed ambientale, un frammento importante della Torino indu­
striale cresciuta lungo la Dora, interessato da una fascia fluviale tra 
le più devastate nel processo di sviluppo della città. In particolare si 
riconosce un'area, indicata come "area strategica" nelle Linee Pro­
grammatiche dell'Amministrazione, sede fin dai primi anni del secolo di 
una fonderia ormai in fase di abbandono, collocata lungo il "passante 
ferroviario" nei pressi della stazione Dora, che verrà potenziata. I 
progetti sono stati promossi dalla XVII Triennale di Milano sotto il ti­
tolo "Le città Immaginate" (13).
Il ruolo di stimolazione culturale di queste esperienze non può 
certo essere sottovalutato. Ma perchè i progetti di trasformazione 
possano concorrere più efficacemente al rinnovo della città sembra 
necessario conferire loro contenuti più pregnanti, soprattutto per quel 
che concerne l'esplicitazione e la valutazione degli effetti attesi sul 
contesto sociale ed urbanistico. La carenza degli aspetti valutativi 
(anche nei progetti di maggior rilievo, come il Lingotto, in cui la va­
lutazione operata concerne esclusivamente la fattibilità dell’operazione, 
e non invece i suoi molteplici impatti socioeconomici, urbanistici ed 
ambientali) rappresenta infatti un ostacolo fondamentale in ordine sia 
alla connessione delle scelte specifiche con le strategie generali, sia 
alla stessa operatività delle scelte.
Una delle esigenze che più spesso vengono avanzate per suffra­
gare un atteggiamento pragmatico nei confronti del governo delle tra­
sformazioni urbane è quella dell'operatività delle scelte.
E' caratteristica ormai nota del sistema di pianificazione italiano il 
fatto che molte indicazioni di piano rimangono per anni inattuate per 
carenza di risorse da parte dell'ente locale o per scarso interesse e 
convenienza da parte degli operatori.
A Torino ed in Piemonte si è cominciato ad affrontare questo 
nodo con una certa decisione, in particolare nella seconda metà degli 
anni '70, sperimentando forme nuove e più trasparenti di rapporto 
negoziale fra ente locale ed operatori privati, e diverse modalità di 







però in una situazione economica, politico-culturale e legislativa che in 
seguito è profondamente mutata. In particolare, il complesso di leggi 
maturate in quegli anni a livello nazionale e regionale, sembravano 
attribuire all'ente locale un certo potere di controllo e di iniziativa nei 
confronti delle trasformazioni territoriali: la ricerca di convergenze di 
interesse con gli operatori privati ed i proprietari di aree appariva 
come il prodotto di un atteggiamento nuovo, meno vincolistico e più 
attivo, da parte dell'Amministrazione, giocato da posizioni di maggior 
forza. Questa spinta si è andata esaurendo, mentre l'impianto legisla­
tivo che le faceva da sfondo, ha subito duri colpi. Oggi, l'esistenza 
di forti convenienze da parte degli operatori privati nei progetti che 
si vanno elaborando appare, ancor più di prima, una condizione de­
terminante per l'operatività delle scelte, tenendo conto che l'interpre­
tazione data dalla Corte Costituzionale alle leggi sull'esproprio ha reso 
questo strumento, per molti aspetti, inutilizzabile dai comuni. Il ri­
schio è allora quello che la ricerca di operatività conduca di fatto ad 
un appiattimento "adattivo" della politica urbanistica delle Amministra­
zioni locali sulle proposte e le iniziative dei diversi operatori.
La convergenza di interessi non è però l'unica condizione di o- 
peratività: spesso all'ente locale si richiede un intervento diretto nella 
realizzazione e gestione dei progetti attraverso la partecipazione a so­
cietà a capitale misto: in molti dei progetti di cui si parla vengono e- 
splorate soluzioni finanziarie e gestionali di questo tipo, delineando, 
anche a questo riguardo, una situazione assai diversa da quella della 
vicina area milanese.
L'individuazione di strutture operative per l'attuazione degli in­
terventi del tipo di apposite società di intervento assume un signifi­
cato cruciale, non solo in termini strettamente tecnici ed economici, ma 
anche in rapporto alle politiche urbane complessive, in quanto può 
consentire di operare in maniera più articolata e diffusa. E' evidente 
infatti che, in generale, i soggetti pubblici e privati coinvolti nelle 
singole operazioni sono impegnati in negoziati che sfondano i confini 
dell'operazione (o, più esattamente, che investono aree, immobili, in­
teressi, non direttamente compresi negli ambiti d'intervento): e che la 
contrattazione delle scelte proposte dai progetti speciali non può pre­
scindere da istanze, attese, rivendicazioni, o da timori e preoccupa­
zioni che riguardano i rispettivi contesti socio-urbanistici. Strutture 
operative non ritagliate sul singolo intervento possono permettere o- 
perazioni più complesse che, investendo anche aree diverse possono 




I PROGETTI AVV IAT I
In questo capitolo vengono presentati ed analizzati i principali 
progetti avanzati negli ultimi 2-3 anni nell’area torinese. Si tratta di 
progetti molto diversi non soltanto per la collocazione e gli obbiettivi, 
ma anche per quel che concerne i soggetti preponenti, lo stato di de­
finizione progettuale e lo stato di eventuale realizzazione. Tutti hanno 
però, almeno potenzialmente, un rilevante significato nelle prospettive 
di trasformazione urbana dell'area torinese.
Mancano, peraltro, molti progetti suscettibili di esercitare note­
voli effetti urbani (come tipicamente quelli per l'edilizia universitaria) 
che tuttavia non fanno parte dei programmi ufficiali dell'Amministra­
zione o che non hanno ancora raggiunto forma organica e compiuta. La 
selezione dei progetti presenta quindi caratteri di provvisorietà e la­
bilità e non consente di attribuire all'illustrazione che segue il ruolo 
di una rassegna esaustiva.
Altrettanto labile e puramente strumentale è il raggruppamento 
dei progetti nelle tre grandi categorie di problemi indicate nel capitolo 
precedente: i "vuoti urbani", la riqualificazione urbana e la questione 
ambientale, gli interventi infrastrutturali. Ciascuno è illustrato attra­
verso una breve nota e una scheda grafica.
1. VUOTI URBANI E RIUSO DELLA CITTA’
Come in altre grandi città, anche a Torino la crisi della struttura 
industriale, l'innovazione tecnologica e l'inversione delle tendenze 
demografiche e localizzative conferiscono, già alla fine degli anni '70, 
un'importanza centrale alla questione dei vuoti urbani, collegandola
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strettamente ai problemi del riuso e del recupero edilizio ed urbani­
stico. Il caso del Lingotto diventa un simbolo noto a livello interna­
zionale, attraverso la "consultazione" promossa dalla Fiat con l'invito 
di 20 studi di architettura di fama internazionale. La prospettiva del 
riuso, che già si era-imposta nella seconda metà degli anni '70, in 
netta contrapposizione a quella espansiva degli anni '50 e '60, trova 
infatti un eccezionale e, per certi aspetti, inaspettato riscontro nella 
moltiplicazione delle occasioni di intervento dentro alla città, offerte 
dall'abbandono o dall'obsolescenza di fabbriche e impianti: aree urbane 
che per molti decenni avevano costituito la parte più "dura" e rigi­
damente connotata della città diventano repentinamente malleabili, ri­
sorse preziose di suolo e di immobili si "liberano" per usi alternativi, 
mentre si allentano molte delle tensioni prodotte dall'eccessiva concen­
trazione di popolazione e di attività produttive, sia pure al prezzo di 
una drammatica crisi occupazionale.
Le opportunità di trasformazione fisica della città costruita, che 
condizionano severamente qualunque politica di riuso, poiché non vi è 
recupero senza innovazione, sembrano così dilatarsi, investendo uno 
stock considerevole di aree (già nei primi anni '80 valutato in 3-5 mi­
lioni di mq.) strategicamente collocate (a corona del nucleo centrale e, 
in gran parte, lungo il "passante ferroviario"), in mano a poche 
grandi proprietà capaci di influenzare le politiche urbane e la stessa 
opinione pubblica (come la vicenda del Lingotto ha ampiamente dimo­
strato) .
La questione del riuso di aree ed edifici lasciati da attività pro­
duttive era già stata affrontata in Piemonte nella seconda metà degli 
anni '70, prima dell'acutizzarsi della crisi economica, con la predispo­
sizione della Convenzione-quadro regionale per la rilocalizzazione e la 
ristrutturazione degli impianti produttivi e per il riuso delle aree rese 
libere", prevista dall'art. 53 della Lr. 56/77, e, a Torino in partico­
lare, con la definizione della convenzione per il Centro Direzionale 
Fiat e 1 avvio di una prima sperimentazione della convenzione-quadro 
stessa su un gruppo di aree ormai inutilizzate (15).
Ma negli anni successivi la questione è esplosa in termini quan­
titativi certamente diversi e soprattutto ha assunto una centralità em­
blematica delle modificazioni intervenute a Torino nei rapporti econo­
mici e sociali, negli indirizzi di politica urbana ed anche nel dibattito 
tecnico-disciplinare. In questo senso la questione dei vuoti urbani 
collega strettamente le prospettive di trasformazione della struttura 
economica e produttiva con le prospettive di trasformazione della
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struttura urbana.
Questa connessione presenta alcuni aspetti cruciali che il dibat­
tito in varie sedi ha già evidenziato.
In primo luogo occorre tener presente che si tratta di una con­
nessione dinamica, reciproca e complessa. La modificazione della 
struttura produttiva torinese è complessa e non riducibile ad un pro­
cesso di deindustrializzazione. Coesistono infatti, con il ridimensiona­
mento occupazionale delle grandi fabbriche, processi di trasformazione 
produttiva ed innovazione tecnologica (soprattutto nelle piccole e me­
die imprese) (16), che modificano i pesi reciproci dei tradizionali fat­
tori localizzativi (individuandone anche dei nuovi) e quindi i compor­
tamenti territoriali delle imprese stesse: se cresce una tendenza al­
l’indifferenza localizzativa, parallelamente si afferma una diversa ne­
cessità di permanenza nelle aree centrali ed una sensibilità nuova a 
particolari qualità ambientali del contesto urbano, che possono essere 
fortemente influenzate dalle politiche messe in atto dall’ente locale.
Non è quindi ipotizzabile una correlazione lineare fra trasforma­
zione della struttura produttiva e crescita dei cosiddetti ’’vuoti urba­
ni" (la prima comporta infatti anche una nuova domanda di spazi, so­
prattutto per attività innovative), nè una sorta di oggettività ed in­
differenza dell'emergere di queste situazioni rispetto agli indirizzi 
strategici ed alle politiche dell'Amministrazione locale. I cosiddetti 
vuoti urbani non costituiscono un "dato", oggettivamente prodotto dai 
processi di crisi e modernizzazione tecnologica, neutralmente utilizza­
bile per qualunque politica urbana. Al contrario, l'adozione di politi­
che più o meno orientate al rinnovo urbano, l’enfasi stessa accordata 
all'emergenza dei vuoti urbani, influiscono certamente sui processi di 
abbandono o di "liberazione" delle aree impegnate da attività ed im­
pianti più o meno obsoleti.
L'uso stesso, più o meno indiscriminato, del termine "vuoti" (col 
quale si designano aree o immobili ricchi spesso di memorie, di valori, 
di permanenze preziose per la collettività) cela un'evidente matrice 
politico-ideologica. Sotto questo profilo, quindi, l’apprezzamento e la 
stessa quantificazione delle occasioni di riuso offerte dai processi di 
rilocalizzazione e trasformazione produttiva vanno correttamente ri­
portati all'interno della esplicitazione delle politiche urbane.
In secondo luogo, occorre notare che la "liberazione", più o meno 
agevolata, di risorse territoriali preziose all'interno della città co­
struita, configura da un lato un'occasione storica, presumibilmente ir­
ripetibile per imprimere alla struttura metropolitana cambiamenti signi-
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ficativi, dando risposta a molti bisogni ancora largamente insoddisfatti 
ereditati dal passato e andando incontro ad alcuni bisogni emergenti, 
ma apre, dall'altro lato, la possibilità di lucrose trasformazioni in airee 
centrali o semicentrali, assecondando lo sfruttamento di rendite posi­
zionali precedentemente "congelate” e la ricentralizzazione di attività e 
funzioni più remunerative in luogo di quelle esistenti. Da entrambi i 
lati, il ruolo dei "vuoti urbani" è destinato a riverberarsi ampiamente 
sul contesto sociourbanistico. Sotto questo profilo, l'enfasi sui vuoti 
urbani riflette il rinnovato interesse di una molteplicità di soggetti per 
l'investimento immobiliare e /o  per la valorizzazione del proprio patri­
monio immobiliare. E, in questo senso, il riuso dei "vuoti" apre un 
fronte inedito di conflittualità urbana.
In terzo luogo, va ricordato che le grandi occasioni di trasfor­
mazione (i grandi "vuoti") occupano posizioni strategiche sullo scac­
chiere metropolitano, in relazione alla loro collocazione, spesso cen­
trale o semicentrale, alla loro dimensione, ed al regime proprietario. 
Proprio per la rilevanza delle risorse in gioco l'impossibilità, o la dif­
ficoltà, di stabilire un rapporto dialettico corretto fra una strategia 
complessiva di riuso e trasformazione della città e la specificità dei 
singoli episodi appare particolarmente rischiosa: assente una strategia 
esplicita, la politica territoriale si definisce come sommatoria di casi 
che determinano nuove rigidità e producono effetti inattesi.
Infatti la ricerca di convergenze operative caso per caso e l'as­
sunzione da parte dell'amministrazione locale di priorità in qualche 
modo imposte dall'esterno, rendono difficile una valutazione delle coe­
renze e delle compatibilità fra le diverse scelte di volta in volte ope­
rate: è assai dubbio (e comunque non appare in alcun modo verifica­
to) ad esempio, che oggi e nei prossimi anni a Torino esista una do­
manda di spazi per attività terziarie quantitativamente comparabile con 
la dimensione che assumerebbe l'offerta qualora tutti i progetti di cui 
si parla venissero attuati.
Diventa, inoltre, estremamente arduo il controllo a posteriori de­
gli effetti indotti e dei processi "impliciti" che i singoli interventi 
possono determinare od innescare. Scelte volte a privilegiare la con­
centrazione in tali aree di consistenti quote di attività terziarie non 
potrebbero evitare di condizionare pesantemente le prospettive di 
"riuso diffuso" nel complesso della città. Da questo punto di vista, il 
riuso dei grandi vuoti riapre, in termini nuovi, un tipico problema di 
contrapposizione tra concentrazione e diffusione; ed, in particolare, 
lega strettamente il destino delle aree trasformabili »11» prospettiva di
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riqualificazione della periferia metropolitana.
Le ipotesi ed i progetti di riuso di aree ed edifici non più uti­
lizzati, industriali e non, negli ultimi anni sono stati numerosi. Nelle 
schede allegate vengono sintetizzate per quelli principali le caratteri­
stiche e lo stato di definizione ed attuazione.
Un esame di questi progetti mette in luce alcune questioni cen­
trali già precedentemente accennate:
il rapporto fra progetti puntuali e strategie più generali di riuso 
urbano;
il rapporto che il progetto istituisce con il contesto, come ’'occa­
sione" di riorganizzazione di parti più ampie di città; 
il ruolo del progetto nel processo decisionale;
le condizioni di fattibilità proposte per l'attuazione del progetto 
(con particolare attenzione per la valorizzazione immobiliare).
Le questioni poste dal primo punto sono particolarmente rilevanti 
sia per il progetto del Lingotto, sia per la "Cittadella Giudiziaria", 
cioè la rilocalizzazione del complesso degli Uffici Giudiziari attualmente 
ospitati nelle vecchie e disarticolate sedi del centro storico.
In entrambi i casi il problema matura in un periodo particolare, 
attraversato da crisi politiche dell'Amministrazione, mentre il quadro 
di riferimento costituito dal Progetto Preliminare al nuovo PRG del 
1980 viene a cadere, senza che vengano esplicitate con chiarezza 
strategie diverse. La scelta della localizzazione degli Uffici Giudiziari 
avviene, in contrasto con le indicazioni del Progetto Preliminare, 
mentre sono in corso gli approfondimenti su di esso; il progetto per il 
Lingotto viene proposto come intervento irrinunciabile per la riquali­
ficazione e l'immagine della città da avviare a tempi stretti (e comun­
que prima del nuovo Piano Regolatore), nel programma della Giunta 
(1985-1990), che, pur ampio ed articolato, non può certo costituire un 
quadro strategico sufficientemente definito.
L'avvio di interventi di questa rilevanza, in assenza di un qua­
dro strategico esplicito, non è sicuramente privo di conseguenze sia 
sul carattere degli interventi stessi, sia soprattutto sul rapporto fra 
essi e la riorganizzazione complessiva della città.
Ad esempio, nel caso del Lingotto si pongono almeno due ordini 
di questioni.
La prima riguarda il rapporto con altri "vuoti" urbani di dimen­
sioni rilevanti, che in altre parti della città (17) sono disponibili o 
potrebbero diventarlo a tempi brevi. Le scelte operate sul Lingotto
95
potrebbero rivelarsi incompatibili con interventi di rivitaiizzazione in 
altre parti della città, sia in termini di assorbimento delle risorse fi­
nanziarie, sia in termini di saturazione della domanda di spazi per at­
tività qualificate.
Sotto questo profilo il progetto del Lingotto, che ipotizza l'inse­
diamento di alcune funzioni di carattere metropolitano, come ad esem­
pio il Centro Fiere (struttura certo non irrilevante ai fini della rior­
ganizzazione dell'assetto urbano), peraltro senza il supporto di valu­
tazioni circa possibili localizzazioni alternative (18 ), ripropone la que­
stione del rapporto fra interventi concentrati (non solo fisicamente, 
ma anche dal punto di vista delle risorse impiegate) ed interventi 
diffusi.
La seconda questione riguarda il ruolo del Lingotto nella dialet­
tica fra la tendenza in atto alla ricentralizzazione delle attività urbane 
superiori da un lato, e la necessità di una riqualificazione delle peri­
ferie dall'altro. Cruciale è il rapporto che si instaurerà fra l'inter­
vento sullo stabilimento del Lingotto e il contesto locale: a seconda del 
tipo di funzioni insediate, ma anche dell'attivazione di altri interventi, 
il progetto può assumere il significato di innesco di un processo di 
riqualificazione e riorganizzazione di un ampio settore urbano, o, al­
l'opposto, quello di un episodio chiuso in se stesso, ancora gravitante 
sull'area centrale. La non contemporaneità fra gli interventi sul Lin­
gotto (ormai definiti) e quelli sull'intorno, la cui definizione è rinvia­
ta, può essere rischiosa.
Rispetto a quest'ultima questione il progetto per i nuovi Uffici 
Giudiziari riveste un ruolo inequivocabile: l'intervento per il peso del­
l'insediamento stesso e per i probabili effetti indotti, caratterizzando 
fortemente la zona in senso terziario e direzionale, assume, inevita­
bilmente, il significato di scelta strategica (anche se non dichiarata e 
comunque non sufficientemente valutata nel suo spessore), nella dire­
zione di una ricentralizzazione di grandi funzioni urbane ed un allar­
gamento del centro, facendo nei fatti riemergere la vecchia ipotesi, 
che sembrava ormai definitivamente abbandonata, del PRG del 1959 e 
del Concorso per il Centro Direzionale del 1960.
L'area interessata dall'intervento ricade infatti in un ambito più 
vasto, in cui il PRG del 1959 prevedeva l'insediamento del nuovo cen­
tro direzionale della città e che la successiva Variante generale n. 17 
(1974) destinava a verde e a servizi di interesse urbano e metropoli­
tano. Si tratta di una zona a ridosso della parte più centrale della 
città (19) che può giocare un ruolo rilevante per la riorganizzazione
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urbana complessiva: l'insediamento degli Uffici Giudiziari in questa 
zona, configurandosi sostanzialmente come un allargamento del centro 
principale della città (il cui limite è stato a lungo definito dalla trincea 
ferroviaria della linea di Milano), pone pesanti ipoteche sull'elabora­
zione del futuro Piano Regolatore.
Gli effetti nella zona immediatamente adiacente, in particolare 
sulle attività e sugli strati sociali insediati, saranno sicuramente rile­
vanti e sono già apprezzabili oggi, prima dell'inizio dei lavori, nella 
lievitazione dei valori immobiliari e nell'aumento degli sfratti. Problemi 
simmetrici si presenteranno inoltre nel centro storico, nell'intorno 
delle sedi che dovranno essere rilocalizzate. L'assenza di un'analisi 
attenta dell'impatto dell'intervento sul tessuto circostante, da un lato, 
e di strumenti più articolati e flessibili del vecchio PRG, dall'altro, 
potrebbero rendere questi effetti particolarmente dirompenti.
Anche lo ''studio di fattibilità'' per il Lingotto non contiene al­
cuna analisi e valutazione degli effetti della trasformazione ipotizzata. 
Una valutazione di questo tipo è, in generale, condizione necessaria 
per stabilire un corretto rapporto fra progetto puntuale e strategie 
generali e permettere quindi una valutazione delle scelte: in questa 
direzione è orientato il dibattito sull'introduzione in Piemonte di una 
legislazione sulle procedure per la valutazione d'impatto ambientale. Ma 
la sua assenza è a maggior ragione elemento negativo, quando progetti 
di questo rilievo urbanistico vengono proposti in assenza di uno 
strumento urbanistico generale.
Il controllo delle trasformazioni diffuse, indotte da interventi ri­
levanti, è questione indubbiamente centrale in un approccio alla tra­
sformazione urbana che privilegia i progetti puntuali: in particolare è 
probabilmente più difficile prevedere gli effetti minuti o in un intorno 
microurbano, che gli effetti di portata urbana e territoriale. Attra­
verso queste trasformazioni implicite indotte, se non controllate, pos­
sono innescarsi processi cumulativi tali da contraddire le strategie 
generali di rinnovo della città. Il problema è quello di correlare un 
approccio per progetti con una gamma ampia e diversificata di stru­
menti di intervento e di controllo (di tipo urbanistico ed anche ammi­
nistrativo) su queste trasformazioni indotte. Tale problema è presente 
all'Amministrazione che, ad esempio, nell'approvare il progetto di 
massima degli Uffici Giudiziari, ha contestualmente approvato un or­
dine del giorno nel quale si impegna ad attivare tutti gli strumenti 
disponibili per il controllo dei possibili effetti negativi indotti (20).
Il rapporto fra il progetto puntuale ed il contesto in cui si cala,
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oltre che dal punto di vista del controllo degli effetti indotti, può 
essere Aristo sotto diverse angolazioni. Le scelte, fra loro strettamente 
intrecciate, possono riguardare la definizione di interventi più o meno 
diffusi di riqualificazione del tessuto urbano circostante, complemen­
tari all’intervento principale concentrato, come nel caso già ricordato 
del Lingotto (ma anche, come si vedrà in seguito, del nuovo Stadio). 
Possono riguardare il ’’dosaggio" dei diversi usi previsti, ad esempio 
quelli di interesse urbano e quelli di interesse locale: sia nel caso del 
progetto della Venchi Unica (che prevede un insediamento prevalen­
temente residenziale), sia nel caso degli Uffici Giudiziari, per motivi 
diversi, non è stato sufficientemente considerato il fabbisogno esi­
stente nella zona in materia di servizi, problema che gli insediamenti 
proposti tendono ad aggravare e che potrebbe forse richiedere solu­
zioni diverse, qualora fosse affrontato a partire da un ambito più va­
sto. Possono inoltre riguardare aspetti morfologici relativi allo spazio 
costruito ed alla distribuzione fisica delle attività (collegamenti con 
l’intorno urbano, visuali significative e "segni" che conferiscano iden­
tità di immagine al nuovo ambiente urbano, ecc. ) .
Per ciò che riguarda il ruolo del progetto nel processo decisio­
nale, la vicenda del Lingotto assume, come già accennato, un signifi­
cato emblematico. E' infatti la Fiat a porre con forza la questione del 
Lingotto attraverso il concorso internazionale di idee, la relativa mo­
stra, l’uso di parte dello stabilimento per iniziative fieristico-esposi- 
tive.
Quest'ultima destinazione si presenta da un lato come la più di­
scussa e discutibile, soprattutto per i problemi di congestionamento 
della zona, dall'altro lato il fatto che il Lingotto sia già adesso usato a 
tale scopo (21) la fa apparire quasi ovvia, oltrecchè quella maggior­
mente caldeggiata dalla Fiat e dalla stessa Amministrazione Comunale. 
L'iniziativa della Fiat ha posto inevitabilmente l'Amministrazione (pe­
raltro non certamente estranea al problema) nelle condizioni di dover 
prendere atto di una situazione in cui il problema del Lingotto e del 
suo utilizzo con interventi di prestigio sembra diventare (per l'opi­
nione pubblica, ma anche in parte nel dibattito culturale e degli "ad­
detti ai lavori") il problema urbanistico principale della città.
Questa logica dell'emergenza e delle "occasioni irrinunciabili", in 
cui l'Ente Locale viene nei fatti a trovarsi, ha evidentemente un suo 
riflesso economico non indifferente. Va infatti ricordato come, nella 
attuale situazione normativa (il PRG vigente pone sull'area del Lin­
gotto un vincolo a destinazione industriale) l'area e lo stabilimento,
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pur carico di storia e di valori simbolici, avrebbero un valore econo­
mico difficilmente quantizzabile, ma sicuramente poco rilevante, es­
sendo, sostanzialmente, immobili "fuori mercato" rispetto alle utilizza­
zioni più interessanti. E’ solo con un intervento diretto dell'Ammini­
strazione (almeno attraverso una variante al PRG) che lo stabilimento 
può riacquistare un valore dipendente dalle destinazioni rese possibili, 
e soprattutto può ridiventare sede di attività economiche remunerati­
ve. Il problema si pone evidentemente in maniera analoga per altri 
contenitori e "vuoti" urbani oggi disponibili a Torino, il cui futuro, in 
assenza di una forte azione promozionale, rimane largamente indeter­
minato .
Per ciò che riguarda il problema dell'operatività delle scelte è 
ancora difficile valutare l'effettiva realizzabilità del progetto per il 
Lingotto, come adesso viene proposto.
Alcuni elementi fanno pensare ad un avvio a tempi relativamente 
brevi di una prima fase operativa: la costituzione della Società di in­
tervento (1 /3  del Comune di Torino, 2/3 della Fiat) preposta all'at­
tuazione e gestione degli interventi previsti sullo stabilimento e sulla 
adiacente area delle Ferrovie dello Stato, e la predisposizione del 
Piano Particolareggiato in variante al PRG. Sembra tuttavia credibile 
che l'avvio dell'operazione riguardi sostanzialmente il Centro Fiere: 
per le altre destinazioni risultano ancora estremamente vaghi i possi­
bili operatori (che potrebbero eventualmente acquisire quote di parte­
cipazione nella Società di intervento), le risorse finanziarie, ecc. .
Sotto il profilo della operatività, considerazioni particolari emer­
gono dagli altri due progetti che si avviano alla fase di realizzazione: 
gli Uffici Giudiziari e la Cir.
Quello degli Uffici Giudiziari è uno dei due casi (l'altro è il 
nuovo Stadio) per i quali a Torino si è fatto ricorso allo strumento del 
progetto in concessione. Il ricorso alla concessione ha certamente reso 
più celere l'iter di definizione del progetto; occorre però notare, ri­
spetto ad un possibile uso più generalizzato dello strumento, che il 
caso degli Uffici Giudiziari presenta alcune peculiarità non irrilevanti 
rispetto al problema dell'operatività: il finanziamento è interamente 
pubblico, e, operata la scelta della localizzazione, le caratteristiche 
progettuali ed organizzative dell'intervento sono fortemente determi­
nate dalla particolare funzione da insediare. I problemi più complessi 
ed articolati riguardano il rapporto con il contesto ed esulano dal 
progetto in concessione.
Nel caso della Cir l'elemento che colpisce è la questione dell'ade-
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renza del progetto al mercato come condizione di operatività.
Il Piano Particolareggiato, elaborato alla fine degli anni '70 con 
riferimento ad orientamenti politici e culturali tipici della seconda metà 
degli anni '70 (ad esempio l'importanza attribuita al problema della 
conservazione dei manufatti edilizi) si rivela, cinque anni dopo, al 
momento dell'avvio concreto dell'operazione, non adeguato agli inte­
ressi dei possibili operatori.
Gli interventi di ristrutturazione risulterebbero particolarmente 
gravosi (anche perchè, nel frattempo, gli stabili si sono ulteriormente 
e fortemente degradati), ma soprattutto poco adattabili alle tipologie 
correnti e non garantirebbero risultati, in termini di possibile colloca­
zione sul mercato e, anche, di immagine, comparabili ad interventi di 
nuova costruzione.
Anche la previsione di residenze collegate alle attività artigianali 
non sembra corrispondere ad una domanda reale: molto più realistica, 
dal punto di vista immobiliare, appare la possibilità di disporre di una 
quota di residenze di buon livello, affacciate su una delle vie princi­
pali e del tutto svincolate dalle attività produttivo-artigianali interne 
all'isolato, da immettere, senza condizioni, sul libero mercato.
Di fronte a tali concreti problemi di fattibilità vengono ad avere 
minor peso valutazioni diverse, riguardanti, ad esempio, l'opportunità 
di mantenere edifici di valore storico e documentario. Nel progetto, 
oggi in fase di attuazione, rimangono salvaguardate sostanzialmente le 
parti centrali (la parte più conosciuta con il cortile e la caratteristica 
torre), attraverso gli interventi di risanamento e ristrutturazione rea­
lizzati dal Comune (v . scheda).
SCHEDE DEI PRINCIPALI PROGETTI
IL LINGOTTO 
Cronistoria
1982: chiusura dello stabilimento.
1983: consultazione internazionale di esperti, promossa dalla Fiat, 
per l'elaborazione di idee e proposte per il possibile 
riutilizzo dello stabilimento.
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Maggio 1984: mostra dei progetti al Lingotto, a seguito di un
"protocollo d'intesa" tra Fiat e Comune di Torino per l'uso 
temporaneo del Lingotto (uso che sarebbe stato in contrasto con 
la destinazione di PRG) per "manifestazioni fieristiche ed 
espositive, nonché per altre attività di interesse pubblico in 
genere e legato alle istituzioni pubbliche torinesi e 
regionali". Da questo momento in poi parte dello stabilimento 
verrà usato per ospitare il Salone dell'auto e il Salone del 
veicolo industriale, oltre ad altre manifestazioni (come ad 
esempio il Convegno della Coniindustria del Novembre 1985).
Marzo 1985: incarico del Comune ad un gruppo di esperti (21) per la 
"definizione dello studio avanzato di fattibilità mediante 
l'elaborazione degli elementi normativi e metaprogettuali 
riferiti al complesso delle aree del Lingotto, delle dogane e 
dei mercati generali".
Luglio 1986: approvazione in Consiglio Comunale della prima fase dello 
"studio di fattibilità".
Novembre 1987: approvazione in Consiglio Comunale dello studio
definitivo di fattibilità. Nella stessa seduta vengono approvati 
altri atti significativi: l'adesione del Comune alla
costituzione di una società d'intervento a capitale misto per 
iniziative di progettazione, costruzione e gestione del 
complesso "Lingotto" e l’avvio, tramite gli uffici tecnici, 
della formazione del Piano Particolareggiato in variante al PRG, 
e limitato alla sola area del Lingotto e alla adiacente area 
delle FS. La Delibera riguardante la costituzione della società 
mista è stata peraltro recentemente respinta dal CORECO.
Il progetto
Lo "studio avanzato di fattibilità" prende in considerazione 
l'area del Lingotto (completata da una porzione della adiacente area 
delle FS) in connessione con l'area dei Mercati Generali e delle 
Dogane (di cui si prevede la disponibilità in tempi che sono legati 
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Le principali funzioni che lo studio prevede di insediare sono le 
seguenti.
Per quel che riguarda lo stabilimento del Lingotto:
Centro fiere (collocato essenzialmente nell'area 
delle presse, comprende una parte espositiva co­
perta, una esterna e i relativi servizi)
Centro convegni (flessibile, con capacità massi­
ma di 3000 persone, occupa essenzialmente il se­
condo cortile delle officine)
Centro per l'innovazione (uffici)
"Incubator" (struttura destinata ad ospitare im­
prese in fase di decollo)
Università
Servizi, commercio, attività culturali (lungo u- 
na strada pubblica, al 1° piano dello stabili­
mento, con verde e piazze)
Residenza (con la caratteristica di residenza 
temporanea/Residence)
Terziario per le persone (palazzina uffici) ...
A questi si aggiungono spazi per parcheggi sia in superficie che 
interrati, pubblici e privati per 120.000 mq circa, spazi esterni a 
verde attrezzato e viabilità interna di servizio al complesso. La 
copertura con la famosa 'pista' viene interamente conservata nelle due 
curve paraboliche e in parte nei rettilinei e destinata a spazi per il 
tempo libero e lo svago, con giardini pensili e torre ristorante; 
sulla stessa copertura troverebbe luogo un eliporto.
Per quel che riguarda le altre aree, le indicazioni progettuali e 
le stesse destinazioni sono meno precisamente definite. ,
Sull'area dei mercati generali si prevede la parziale demolizione 
degli edifici esistenti per permettere, oltre alla predisposizione di 
parcheggi all'aperto, l'insediamento di attività produttive 
(presumibile estensione dell'Incubator), mentre sulle Dogane, anche 
queste demolite, si prevede 1'insediamento soprattutto di attività 
residenziali.














ad individuare possibili riutilizzi degli edifici esistenti: attività 
sportive nel Palazzo a Vela, Museo della tecnologia, teatro 
polivalente, piazza coperta per grandi avvenimenti al Palazzo del 
Lavoro, attività alberghiere e ricettive a Torino Esposizioni.
















Centro Fiere 47324 2275 4424 5275 3156 62454
Centro Congressi 11400 570 758 771 730 14229
Centro per l'innovazione 29600 3330 2518 3003 1956 40407
Incubator - Ricerca applicata 11050 98 196 1380 746 13469
Università' 53100 - - 4788 3473 61361
Servizi e commercio 7200 360 613 730 476 9379
Residenze 13600 760 1212 1234 895 17780
Attività’ c culturali 2200 132 175 179 143 2828
Torre ristorante 1170 - - 146 79 1395
Eliporto 2700 - - - 162 2862
Parcheggi 50840 ~ - - 3050 53890
Totale 230264 7525 9896 17505 14866 280056
Nota: da aggiungere oneri di acquisizione dell'immobile
(Fonte: Comune di Torino, Studio avanzato di fattibiIlita' per le aree del Lingotto, delle Do­
gane e dei Mercati Generali, ott. 1986)
Le tre aree considerate sono fra loro connesse con un asse di 
collegamento est-ovest che parte ad est in corrispondenza di C.so 
Moncalieri, attraversa il Po e proseguendo lungo la via Garessio entra 
nel Lingotto (in corrispondenza della strada pubblica interna), 
scavalca la ferrovia per terminare ad ovest nell'area compresa fra le 
Dogane e i Mercati generali. L'asse è destinato al traffico pedonale 
e, almeno in parte, dovrebbe essere integrato da un sistema 
meccanizzato per il trasporto delle persone.
La via Nizza dovrebbe perdere, attraverso una riorganizzazione 
del traffico lungo assi di primo livello (già esistenti o da 
potenziare) immediatamente esterni all'area, il suo ruolo attuale di 
direttrice di penetrazione urbana Nord-Sud, per meglio svolgere quello 
di distribuzione e accesso al complesso; ne viene inoltre modificato 
il tracciato, per una migliore integrazione tra l’edificio del 
Lingotto e il tessuto circostante.
Investimenti e soggetti attuatori
La spesa prevista (per la sola ristrutturazione dello 
stabilimento) è nel complesso di circa 300 miliardi, compresa 
l'acquisizione dell'area e dello stabilimento che sono stati valutati
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-all'interno di accordi già intercorsi tra Fiat e Amministrazione- 
intorno ai 24 miliardi. Resta invece ancora da definire il valore 
delle aree di proprietà delle FF.SS. (93.000 mq circa) da acquisire 
per permettere l'avvio dell'intervento.
Dovrebbe inoltre costituirsi (salvo le riserve espresse 
ultimamente dal CORECO) una società mista (1/3 Comune di Torino, 2/3 
Fiat), con capitale iniziale di 600 milioni (ma sono previsti aumenti 
di capitale fino a 45 miliardi) per avviare e gestire la 
ristrutturazione dello stabilimento.
GLI UFFICI GIUDIZIARI 
Cronistoria
Il dibattito sulla sistemazione degli Uffici Giudiziari risale, 
almeno fra gli addetti ai lavori, ai primi anni '70 con 1'emergere di 
una crescente domanda di spazi alla quale, contingentemente, viene 
data risposta attraverso una serie frammentaria e disorganica di 
espansioni ed acquisizioni di locali ed edifici, tutti situati 
nell'area storica centrale della città (attualmente gli uffici sono 
dispersi in ben 12 diversi edifici).
Nella seconda metà degli anni '70 si profila la possibilità di 
realizzare un'unica sede per tutte le attività di tipo giudiziario; è 
in questi anni che il dibattito si sposta sulla possibile 
localizzazione della "cittadella giudiziaria'.
Le proposte sono svariate e si muovono intorno a due orientamenti 
di fondo: la scelta di un'area ancora centrale (anche se non 
necessariamente nella zona "aulica": in questa direzione sono avanzate 
proposte diverse, compresa quella dell'area delle caserme Pugnani e 
Sani) che permetta di mantenere il tessuto di relazioni che gli uffici 
giudiziari hanno col tempo creato nell’area centrale (in particolare 
con gli studi degli avvocati e dei consulenti che in stragrande 
maggioranza sono, appunto, situati nell'area centrale); oppure la 
scelta di un'area decisamente decentrata che, oltre a permettere una 
maggiore elasticità nell'uso di spazi più ampi, costituirebbe un
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momento importante nella politica di decentramento di attività 
terziarie perseguita dalla Amministrazione comunale.
Giugno 1980: accordo tra il Ministro di Grazia e Giustizia Moriino e
il Sindaco per la riunificazione in un'unico complesso degli 
Uffici Giudiziari, con una previsione di spesa di 50 miliardi; 
con l'adozione, nello stesso anno, del "Progetto Preliminare" di 
revisione del PRG l'Amministrazione avanza con decisione la 
proposta di un complesso unitario decentrato da localizzare al 
"campo volo" di Collegno (22). Si tratterebbe di una scelta 
volta a far decollare un'area che si giudica strategica per la 
creazione, in un quadro di riequilibrio a scala metropolitana, 
di un polo terziario nella zona ovest (l'area sarebbe fra 
l'altro interessata da importanti previsioni di intervento in 
campo infrastrutturale: C.so Marche e la linea di metropolitana
leggera n. 1).
Nella stessa occasione vengono confutate le proposte avanzate di 
localizzazioni più centrali, sia a partire dagli obbiettivi di 
riequilibrio territoriale dell'Amministrazione, sia a partire da 
considerazioni in merito alle singole aree proposte (perchè di 
estensione limitata, perchè destinate ad altri usi, ecc.).
Le opposizioni in merito alle proposte dell'Amministrazione 
sono, soprattutto da parte degli avvocati, estremamente aspre. 
Ottobre 1984: nel clima di crisi politica dell'Amministrazione, matura 
una scelta decisamente diversa: quella di localizzare gli uffici 
giudiziari sull'area delle ex Caserme Pugnani e Sani (la scelta 
compare nel documento di accordo tra le forze politiche per la 
ricostituzione di una maggioranza di sinistra). L'insediamento 
dovrà essere coordinato con le esigenze della zona attraverso 
l'elaborazione di un Piano Particolareggiato.
Marzo 1985: approvazione in Consiglio Comunale della concessione alla 
Società Edil.Pro. Spa per la progettazione e costruzione degli 
Uffici Giudiziari (23). L'intervento verrà attuato attraverso 
concessione singola, senza l'elaborazione di un Piano 
Particolareggiato.
Luglio 1985: stipula della convenzione fra Comune di Torino e
Edil.Pro.
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Novembre 1986: la società concessionaria segnala all'Amministrazione
come gli spazi previsti (l'area delle caserme) non siano 
sufficienti per ospitare, oltre agli uffici giudiziari, le aree 
per servizi secondo gli standards di legge.
Dicembre 1986: approvazione in Consiglio Comunale di una delibera che 
estende l'area interessata dall'intervento (in particolare dai 
servizi a questo afferenti) all'isolato limitrofo (ex Mattatoio) 
attualmente occupato da un giardino pubblico e dalla 
Autostazione delle linee extraurbane; la stessa delibera affida 
alla Edil.Pro. la progettazione e la costruzione, in tale 
isolato, di due piani di parcheggi interrati e la risistemazione 
del soprastante giardino.
Aprile 1987: approvazione del progetto di massima e contestuale
adozione di variante al PRG, ai sensi dell'art.1 della Legge 
1/1978. Nella stessa seduta viene approvato un O.d.G. che 
impegna l'Amministrazione ad attivarsi per un controllo dei 
possibili fenomeni indotti dall'insediamento (si fa riferimento 
a fenomeni già avvertibili nella zona, come l'aumento degli 
sfratti e dei prezzi degli alloggi).
Giugno 1987: vengono presentate, entro i termini di legge,
osservazioni alla variante che vertono sull'inopportunità di un 
tale insediamento in una zona già congestionata, sulla 
inadeguata previsione di servizi (nel calcolo delle aree a 
servizi destinate al soddisfacimento degli standards di legge 
per il nuovo insediamento sono comprese aree attualmente già 
destinate a servizi per gli insediamenti esistenti) che si 
tradurrebbe di fatto in una diminuzione del verde esistente, 
nell'eccessiva cubatura prevista (per superare i limiti di 
cubatura e di altezza ammissibili, il progetto fa riferimento 
alla possibilità di deroga prevista dalla Variante al PRG n.17).
Novembre 1987: approvazione in Consiglio Comunale delle
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Area destinata all'edificazione (C.so Ferrucci,
v.Cavalli, v.Principi d'Acaja, C.so Vittorio) mq 59.868
Area limitrofa destinata a verde (v. Principi di 
Acaja, v.Cavalli, C.so Inghilterra, C.so Vittorio) mq 36.373
Volume complessivo f.t. mq 431.428
Superficie lorda di pavimento mq 96.360
Area destinata a servizi (comprendenti: parcheg­
gio pubblico sotterraneo, giardino ricostruito 
sopra i parcheggi, spazio pubblico a parziale 
copertura della v.Principi d'Acaja, aree a verde 
antistanti l'ingresso principale, fascia verde 
di arretramento su v.Cavalli) mq 96.372
L'edificio (7 piani f.t. più due piani interrati) è costituito da 
due corpi di fabbrica principali longitudinali (lungo C.so Vittorio e 
v.Cavalli) che racchiudono uno spazio verde interno su cui si 
affacciano le aule giudiziarie; i due corpi di fabbrica sono connessi 
fra di loro da tre elementi a ponte nei quali sono situati i servizi 
comuni. L'edificato nasce da un terrapieno verde che riporta tutta 
l'area alla quota più elevata del C.so Ferrucci, consentendo la 
creazione di un collegamento pedonale con il giardino attrezzato verso 
C.so Inghilterra (e in direzione, quindi, della futura nuova stazione 
di Porta Susa), superando in quota v.Principi d'Acaja (che verrà 
peraltro parzialmente abbassata).
In corrispondenza della connessione con tale collegamento 
pedonale si ha, su C.so Vittorio, la piazza coperta che costituisce 
l'accesso principale agli Uffici giudiziari; su tale accesso emerge la 
torre quadrata che contiene l'aula di rappresentanza (o aula magna 
polifunzionale). Per i servizi di carattere generale sono stati 
previsti spazi destinati a Bar-tavola calda. Tabacchi-valori bollati, 
sportello bancario, ufficio postale, servizi sociali.
Investimenti e soggetti attuatori
L'area e gli immobili sono stati acquisiti dal Comune per 12.120
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milioni. La previsione di spesa viene indicata in circa 200 miliardi, 
interamente a carico dello Stato. I parcheggi pubblici interrati 
previsti (costo presunto di ulteriori 24 miliardi) saranno, per il 
20%, a carico del Comune.
L'intervento verrà gestito, attraverso concessione, dalla Società 
Edil.Pro.
LA VENCHI UNICA 
Cronistoria
La vicenda della Venchi Unica risale ai primi anni '70, anni in 
cui si comincia a ventilare una possibile chiusura dello stabilimento, 
sembra non tanto a causa di una crisi produttiva, quanto piuttosto 
alla possibilità di utilizzare il terreno per convenienti operazioni 
immobiliari (25).
Infatti, una prima versione della variante al PRG n.17, nel 1974, 
prevede, sull'area in questione, la destinazione a insediamenti 
residenziali e servizi. In seguito all'opposizione e al dibattito 
sollevato (incentrato in buona parte proprio sull'esigenza di non 
provocare o comunque facilitare l'allontanamento dalla città di 
impianti produttivi per far spazio ad insediamenti residenziali) la 
variante viene modificata e la versione definitiva (del 1975 ed 
attualmente ancora in vigore) prevede, sull'area della Venchi Unica, 
una destinazione ancora industriale.
Inizia in questi anni la crisi produttiva e finanziaria della 
azienda, che porterà tra il 1978 e il 1980, ad una prima dichiarazione 
di fallimento, a tentativi di gestione controllata e poi al fallimento 
definitivo con "cassa integrazione" e chiusura definitiva dello 
stabilimento. Marzo 1980: approvazione in Consiglio Comunale della 
partecipazione della Città all'asta fallimentare al fine di 
"assicurare l'utilizzo del complesso a favore delle imprese 
industriali medio-piccole e di quelle artigiane, riservandone comunque 
una parte ad attività affini a quella svoltasi in precedenza". Il 
Progetto Preliminare di revisione del PRG, adottato nello stesso anno,
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unacontinua infatti a prevedere, per l'area in questione, 
destinazione ad impianti produttivi.
Giugno 1980: la proprietà dell'area viene trasferita alla Città, per
una cifra di poco superiore ai 4 miliardi.
Marzo 1985: il Consiglio Comunale approva il conferimento di incarico 
professionale per "studio di massima di riutilizzo per nuovi 
insediamenti residenziali, commerciali, artigianali e per 
pubblici servizi, nonché per progettazione di massima delle 
relative opere" (26). Le indicazioni della Amministrazione sono 
le seguenti: densità fondiaria massima di 3 mc/mq; destinazione 
residenziale: mq 50.000 per 500 alloggi circa; destinazione ad 
attività commerciali, artigianali e servizi: mq 33.000 circa. Si 
raccomanda inoltre una particolare attenzione al problema dei 
fabbricati esistenti e della loro eventuale conservazione.
1985. consegna all'Amministrazione di un primo progetto 
pianivolumetrico. Nei mesi successivi il progetto viene portato 
alla discussione nel Consiglio di circoscrizione, ed inizia un 
lungo periodo in cui il progetto, mantenendo l'impostazione 
iniziale, viene in parte rielaborato (soprattutto per quanto 
concerne gli aspetti quantitativi) per adeguarsi maggiormente 
alle indicazioni normative della legge urbanistica regionale in 
materia di standard urbanistici e per definire più precisamente 
i servizi da insediare. E' previsto a tempi brevi l'affidamento 
di un ulteriore incarico, agli stessi progettisti, per la 




residenza mq 26 .445
uffici, commercio, artigianato mq 9 .910
pubblici servizi mq 45,.760
albergo per la città mq 4..840





me 48.000uffici, commercio, artigianato 
servizi pubblici mc 57.000
albergo per la città mc 16.000
Sono per ora ipotizzati i seguenti servizi: Scuola preobbligo. 
Scuola dell'Arte Bianca, Scuola internazionale di Teatro, Casa 
protetta per anziani. Impianti sportivi (2000 mq), parcheggi per la 
residenza (4400 mq), parcheggi per le altre attività (5600 mq), verde 
per gioco bimbi (8000 mq), verde pubblico (8000 mq).
Secondo i progettisti incaricati il progetto ha 1’obbiettivo "di 
innescare un processo di riurbanizzazione che rappresenta 
un'inversione di tendenza rispetto alle scelte di crescite periferiche
che hanno caratterizzato gli indirizzi culturali e urbanistici del 
passato. ... L'impianto progettuale propone una edificazione 'a 
tessuto' che interessa l'intera area. Le fasce edilizie a nord (lungo 
C.so Francia) e a sud (lungo via Vandalino) sono caratterizzate dal 
terziario e dai servizi mentre le residenze sono organizzate 
all'interno dell'area, lungo insediamenti lineari disposti secondo 
l'asse nord-sud, alternati da spazi liberi (fasce verdi o percorsi 
veicolari)".
La previsione di attività terziarie, commerciali, artigianali e 
di servizio dovrebbe consentire lo scambio col quartiere circostante e 
far sì che i nuovi insediamenti diventino "parte completa e attiva del 
tessuto urbano".
Per le residenze il progetto prevede blocchi edilizi a tre piani 
lunghi circa 14 metri, disposti ad intervalli regolari e un percorso 
pubblico (4° piano) a questi sovrapposto che permette l'accessibilità 
agli insediamenti lineari sovrastanti costituiti da alloggi su due 
piani (5° e 6° piano).
Dell'insediamento preesistente viene conservata solo la palazzina
lungo via De Sanctis.
Investimenti e soggetti attuatori
Il costo complessivo previsto si aggira, di larga massima, 
intorno agli 80-90 miliardi.
Sono per ora previsti i seguenti finanziamenti.
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- 5 miliardi per la realizzazione di circa 13.800 me sui fondi della 
legge 25/3/82 n. 94 per l'attuazione di un programma di edilizia 
sovvenzionata sperimentale, affidato dal Cer al consorzio UPSE,
- finanziamenti per la realizzazione di circa 92 alloggi sui fondi 
della stessa legge 94 per l'edilizia agevolata sperimentale;
- finanziamenti per la realizzazione di circa 108 alloggi sui fondi 
del V biennio della legge n.457, per l'edilizia agevolata, da 
realizzarsi a cura di cooperative e imprese di costruzione.
LA CIR
Cronistoria
1978: in occasione della stesura del 1° PPA viene svolta una indagine 
sulle industrie che intendono rilocalizzarsi: la Cir-Cortan
viene inserita nel gruppo di industrie per le guali dovrà essere 
verificata la possibilità di rilocalizzazione secondo le
procedure stabilite dall'art.53 della Lr. 56/77. Da questo 
momento in poi si sviluppa un processo di contrattazione che 
porterà all'applicazione della convenzione-quadro ex art.53 ad 
un primo (e ultimo) gruppo di imprese estremamente ristretto: 
Cir, Lmp, Veglio, Accornero, Afom (27).
Luglio 1980: l'area Cir viene inclusa nella convenzione programmatica
fra Comune di Torino e Soprin (Società di intervento costituita 
nel marzo '80, con capitali al 97,5% della FinPiemonte, per la 
gestione, appunto, di tali operazioni di rilocalizzazione). Il 
valore dell'area Cir viene definito, in base ai criteri della 
convenzione-quadro, in 5.000 milioni di lire.
Novembre 1980: adozione in Consiglio Comunale del Piano Particolareg­
giato relativo all'area Cir (28).
Settembre 1982: approvazione da parte della Regione del Piano 
Particolareggiato.
Dicembre 1982: approvazione in Consiglio Comunale della convenzione
definitiva fra Comune di Torino, Cir-Cortan e Soprin per 
l'acquisizione delle aree e degli immobili.
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Novembre 1983: acquisizione da parte della Soprin e del Comune delle
aree e degli immobili.
Marzo 1985: adozione in Consiglio Comunale di una prima variante al 
Piano Particolareggiato, variante richiesta formalmente dalla 
Soprin. Nello stesso periodo la Soprin aveva intanto ottenuto le 
concessioni relative ai progetti elaborati sui tre lotti di sua 
competenza.
Maggio-luglio 1985: la Soprin indice due aste per l'aggiudicazione ad 
operatori privati dei lotti di sua proprietà (la prima con base 
d'asta pari a 4.500 milioni, la seconda con una riduzione della 
base d'asta a Lire 3.700 milioni). Entrambe le gare vanno 
deserte.
Agosto 1985: la Soprin coglie l'occasione della presentazione delle 
osservazioni alla variante del Marzo '85, per chiedere ulteriori 
modifiche al Piano Particolareggiato che rendano il piano stesso 
più aderente alle esigenze di mercato.
Marzo 1986: approvazione in Consiglio Comunale delle controdeduzioni
alle osservazioni presentate. In tale sede l'osservazione della 
Soprin viene accolta e conseguentemente il Piano Particolareg­
giato viene nuovamente variato.
Agosto 1986: approvazione della variante da parte della Regione. 
Dicembre 1986: la Soprin indice una ulteriore gara, in cui riceve 13
offerte. La Gefim si aggiudica i lotti.
Il progetto
Il Piano Particolareggiato (1980) prevede, su un'area complessiva 
di mq 50.554, interventi prevalentemente di ristrutturazione edilizia 
con limitate demolizioni.
La parte destinata a funzioni pubbliche (mq 22.426) è suddivisa 
in tre lotti sui quali si prevede l'insediamento di un centro di 
formazione professionale, di una scuola materna e asilo nido, di un 
centro civico. La parte destinata ad essere acquisita dalla Soprin e 
poi riceduta ad operatori privati (mq 28.148), è costituita da altri 
tre lotti sui quali si prevede l'insediamento di un centro 
commerciale, di laboratori e uffici per piccole e medie industrie, un
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centro per attività artigianali comprendente, oltre a laboratori, 
magazzini, spazi espositivi, ecc., anche una quota di residenze 
destinate specificatamente agli artigiani. Il Piano Particolareggiato 
comprende anche, evidentemente, spazi a parcheggi e a verde.
La prima variante al Piano Particolareggiato (1985) introduce le 
seguenti modifiche:
possibilità di demolizione e ricostruzione del fabbricato destinato 
a palestra e attrezzature sportive, e del fabbricato destinato ad 
attività di ricerca e produzione e a residenza per 1'artigianato; 
abolizione dell'asilo nido e scuola materna, non ritenuti più 
necessari, e destinazione del lotto ad altri servizi pubblici;
- diversa organizzazione delle aree verdi, dei percorsi e dei 
parcheggi relativi al supermercato, con relativa modifica dei limiti 
dei lotti.
Dopo le ultime modifiche (1986) il Piano Particolareggiato 
risulta profondamente variato rispetto alla versione iniziale. Ciò sia 
rispetto ai tipi di interventi privati, ma anche in parte per quelli 
pubblici (si prevede la completa demolizione con ricostruzione degli 
sia rispetto alle destinazioni d'uso (viene incrementata, 
senza modificare la cubatura complessiva, la parte destinata ad usi 
residenziali sganciandoli, nel contempo, dalla funzione artigianale), 
sia ancora rispetto alla distribuzione pianivolumetrica delle diverse 
funzioni. Rimangono salvaguardate e soggette a ristrutturazione 
sostanzialmente le parti centrali, di competenza comunale e 
attualmente in fase di realizzazione.
Investimenti e soggetti attuatori
Il processo di attuazione è, in linea di massima, quello previsto 
dall'art. 53 della Lr. 56/77 e vede l'impegno di una Società
d'intervento (la Soprin) nell'acquisizione delle aree destinate agli 
usi privati, nella progettazione degli interventi, nella cessione, con 
progetto approvato, dei lotti ai soggetti attuatori. All'asta del 
dicembre 1986 la Gefim, del gruppo Intercostruzioni, si aggiudica 
tutti i lotti destinati agli interventi privati per 4.500 milioni di 
lire.
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L'investimento previsto per tali interventi ammonta a più di 30 
miliardi.
LE AREE "TATTICHE"
Si tratta di aree industriali dismesse di non eccezionali 
dimensioni, così denominate (in contrapposizione alle aree 
"strategiche") per sottolinearne la presunta ininfluenza sul quadro 
delle possibili trasformazioni urbane.
Su tali aree si è da tempo manifestato l'interesse, da parte dei 
diversi proprietari, ad un riutilizzo in senso edificatorio, oggi non 
possibile date le destinazioni di PRG (destinazioni ad industria o 
-per la Materferro- a servizi).
Si tratta di aree che presentano comunque una localizzazione di 
un certo interesse, o perchè in posizione semicentrale (è il caso, ad 
esempio, della Materferro, di proprietà Fiat, situata in prossimità 
del centro direzionale Fiat di Borgo S.Paolo), o perchè situate in 
prossimità di aree "strategiche" e in qualche maniera, quindi, 
collegabili con le possibili trasformazioni di queste ultime.
L'area della Gardino è ad esempio situata a ridosso delle aree 
Lancia di Borgo S.Paolo, la Framtek e la Comau potrebbero essere 
collegate alle trasformazioni che interessano l'area del Lingotto, la 
Paracchi è situata nei pressi della Teksid.
Nel marzo 1985 è stato affidato dall'Amministrazione un incarico
(29) per "l'elaborazione di analisi, ricerche e ipotesi di riuso"
sulle aree in questione, che ha condotto alla definizione di ipotesi
progettuali per l'insediamento di residenze, terziario, servizi.
Consegnati nel settembre 1986, gli studi 
stati resi pubblici.
Superfici delle aree "tattiche":
relativi non sono peraltro
Comau mq 29.000 ca.
Gardino mq 37.000 ca.
Framtek mq 46.000 ca.
Materferro (due aree) mq 93.000 ca.
Paracchi mq 25.000 ca.
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2. RIQUALIFICAZIONE URBANA E VALORIZZAZIONE AMBIENTALE
L'emergenza della questione ambientale esercita una crescente in­
fluenza sulle politiche urbane e territoriali dell'area torinese a partire 
dalla fine degli anni '70. Essa è ben avvertita negli studi per il Piano 
territoriale del Comprensorio di Torino e per la revisione del PRG: il 
miglioramento della qualità della vita attraverso la riqualificazione del­
l'ambiente costituisce uno dei cardini del "progetto preliminare" del 
1980 che, insieme col 1° Schema di PTC, fissa alcune linee-guida per 
le politiche avviate in quegli anni sia dal Comune di Torino che dalla 
Regione. Le due direttrici principali riguardano rispettivamente l'am­
biente costruito (censimento e tutela dei beni culturali ambientali (30), 
recupero del nucleo centrale e dei rioni storici (31), formazione di 
"aree ambientali" come luoghi di riaggregazione urbana, riuso dei 
"grandi contenitori" (32)) e l'ambiente naturale (parchi, sistema col­
linare, fasce fluviali).
Su entrambe le direttrici, oltre alle attività di analisi e di ricer­
ca, che acquistano per certi aspetti risonanza nazionale e registrano 
un avanzamento notevole del patrimonio conoscitivo, sia nel Comune 
che nella Regione, prendono avvio alcuni progetti di un certo rilievo.
Sulla prima direttrice, dopo le già citate esplorazioni progettuali 
dei primi anni '80 operate dal Comune di Torino relativamente ad al­
cuni intorni strategici, ai "rioni storici" ed alcune "aree ambientali", 
sono stati avviati nel 1985, secondo le "linee programmatiche" della 
Giunta 1985-1990, i progetti relativi alle cosiddette "aree di riambien­
tazione" (P . Susa, P.Palazzo, v .P o), e il primo studio di"area ambien­
tale" (corso Peschiera, corso Vittorio, corso Trapani, corso Ferruc­
ci) .
Sebbene la definizione di area di riambientazione non rifletta in 
modo adeguato lo spessore dei problemi che si presentano in queste 
aree, tuttavia il ruolo che questi progetti dovrebbero svolgere per la 
riqualificazione della città, o quanto meno del nucleo centrale, non 
può certo essere sottovalutato. Gli studi avviati riguardano parti di 
città relativamente vaste all'interno delle quali si pongono problemi 
complessi, soprattutto in relazione ai previsti rilevanti interventi in­
frastrutturali .
Lo studio relativo all'area di Porta Susa si confronta infatti con i 
problemi posti dalla realizzazione del "passante" ferroviario (abbassa­
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mento del piano del ferro e quadruplicamento dei binari), dallo spo­
stamento della stazione viaggiatori, dall'interscambio con la linea 1 
della metropolitana. Lo studio relativo all'area di Porta Palazzo af­
fronta invece, oltre ai problemi connessi all'attraversamento di corso 
Regina Margherita nei pressi di P . za della Repubblica da parte delle 
linee 3 e 4 della metropolitana, quelli relativi al complesso nodo di 
stazione Dora (quadruplicamento dei binari, allacciamento della ferro­
via concessa Torino-Ceres, arrivo del discusso asse di penetrazione 
veicolare nord-sud).
Esaurita una prima fase, soprattutto di indagine, il lavoro sulle 
due aree è ora indirizzato alla verifica di ipotesi progettuali (v . 
schede).
Caratteristiche diverse ha lo studio, concluso, ma non ancora 
discusso in sede pubblica, relativo all'asse di via Po, pz. Vittorio 
Veneto, pz. Gran Madre, il cui obiettivo è esplicitamente melodologleo: 
si propone infatti come elaborazione e verifica sperim eli^- di «n v 
todo di intervento per la riqualificazione degli spazi di relazione in 
ambito urbano (v . scheda).
Il "ritorno al centro" che ha caratterizzato (spesso in modo anche 
polemico nei confronti della precedente attenzione prioritaria per le 
periferie) l'orientamento di politiche urbane della Amministrazione di 
Torino dal 1985, può spiegare invece il silenzio progettuale che si è 
...inora osservato sul grande tema della riqualificazione delle periferie. 
Nonostante il crescente rilievo che questo tema ha assunto a livello 
internazionale (basti pensare al grande progetto "Banlieu '89" varato 
in Francia già nel 1983), gli indubbi riscontri che esso presenta nel 
paesaggio metropolitano torinese, l'attenzione e l'interesse suscitati a 
livello accademico, non si registrano per ora iniziative politiche ed 
amministrative consistenti in ambito torinese, se si escludog­
getti della Venchi Unica e della Cir, cui già si è fatto cenno, e dello 
Stadio, di cui si parlerà più avanti, essendo diversa la sua prioritaria 
motivazione.
In realtà la principale occasione di rinnovamento periferico - 
quella data dal riuso del campo volo di Collegno, con la riorganizza­
zione di un vasto intorno del quadrante Ovest dell'area metropolitana -  
è sembrata progressivamente perdere d'interesse, dopo gli accordi del 
1978 tra Fiat, Comune di Torino, Comune di Collegno e Regione, 
sfociati nella formazione di un Piano Particolareggiato e nella costitu­
zione della società Torino Ovest preposta alla realizzazione degli in­
terventi. Il Piano Particolareggiato risulta attualmente superato ed il
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nuovo PRG di Collegno prevede la formazione di un nuovo Piano Par­
ticolareggiato con insediamenti residenziali oltrecchè terziari.
Analogamente, non si registrano sviluppi delle esplorazioni pro­
gettuali già operate sui rioni storici delle "borgate” e delle "barriere , 
il cui ruolo nella riqualificazione della periferia urbana di Torino è 
ovviamente decisivo. Alcune iniziative sembrano tuttavia profilarsi nei 
Comuni della cintura (Rivoli e Nichelino: su quest'ultimo è già stata 
avviata un'operazione pilota col concorso del Politecnico di Torino) e 
qualche iniziativa è attribuibile all'IACP, per una "manutenzione in­
novativa" dei quartieri di edilizia economico-popolare più o meno re­
centi .
Per quanto riguarda l'ambiente naturale, l'azione della Regione ha 
già consentito, anche nell'area torinese, la realizzazione di alcuni 
parchi di non lieve importanza -quello della Mandria (6541 ha), quello 
fluviale delle Vallere (38 ha), quello della collina di Rivoli (18 ha .) ,  
quello dei Laghi di Avigliana (348 h a . ) -  e posto le basi per ulteriori 
realizzazioni, dal parco collinare a quello di Stupinigi.
Inoltre sono maturati, con riferimento al Progetto Po regionale, 
di cui si è già parlato, progetti operativi e sono state avviate le prime 
consistenti realizzazioni relative al parco fluviale. Con riferimento più 
o meno diretto all’idea dell"’anello verde", liaison tra la fascia dei 
parchi fluviali e il parco collinare (33),  ed a studi e progetti che a- 
vevano preso forma già negli anni '60, si sta infatti realizzando una 
sequenza di parchi, dalle Vallere di Moncalieri alla confluenza dello 
Stura, collegati da percorsi continui ciclopedonali e diramati lungo gli 
affluenti, in primo luogo la Dora Riparia. Ma proprio qui, nella fascia 
della Dora, sede della prima industrializzazione torinese e quindi, più 
recentemente, di alcune delle principali "grandi occasioni" di trasfor­
mazione (a partire dalla Teksid, alle Ferriere, al Campo Volo di Col­
legno), i progetti di riqualificazione ambientale sono destinati a incro­













SCHEDE DEI PRINCIPALI PROGETTI
LE "AREE AMBIENTALI" (34): PROGETTO-PILOTA PER L'AREA COMPRESA TRA I 
CORSI VITTORIO EMANUELE II, FERRUCCI, PESCHIERA, TRAPANI
Già nella Variante generale al piano dei Trasporti pubblici del 
comprensorio di Torino (1977) si indica come uno dei criteri 
fondamentali per l'attuazione del piano stesso consista 
"nell'integrazione dei provvedimenti sul sistema di trasporto pubblico 
con interventi sulla circolazione privata, sugli spazi di sosta, sulle 
aree distinate a funzioni di servizio, e più in generale sulla 
riprogettazione delle aree ambientali".
Ripreso dal Progetto Preliminare di revisione del PRG (1980), il 
problema comincia ad essere concretamente affrontato nel 1985 con 
l'avvio di un primo "progetto-pilota" per il quale il gruppo di lavoro 
del Comune di Torino viene affiancato, con un incarico di 
collaborazione e consulenza, da un professionista e dal Politecnico di 
Torino (35).
L'obiettivo generale dell'Amministrazione, indicato nella 
delibera d'incarico, è quello di "ridisegnare luoghi e ricuperare 
spazi per un ambiente di vita migliore ed un'immagine urbana 
nuovamente appetibile".
L'"area ambientale" è, nella fattispecie, individuata attraverso 
gli assi di scorrimento che la racchiudono (36): all'interno dell'area 
cosi definita è possibile individuare, a partire da problemi di 
mobilità, ma affrontando anche problemi diversi di qualità ambientale, 
interventi finalizzati alla riorganizzazione degli spazi pubblici 
(strade, piazze, luoghi di sosta pedonali e veicolari, ecc.).
Lo studio comprende una parte analitica e metodologica (sull'area 
in esame sono state condotte indagini sulle caratteristiche 
morfologiche e funzionali, sulle caratteristiche storiche, 
socioeconomiche, sulla dotazione di servizi pubblici, sulla mobilità, 
sulle condizioni microclimatiche) e una parte con caratteristiche più 
progettuali.
"L'elaborazione del progetto intende soprattutto proporre una
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METROPOLITANA TORINESE
Assi del 1 °  livello  da attrezzare Sistema autostradale tangenziale
Tratti da realizzare Svincoli
(Fonte: Città di Torino "Torino Aree Annientali -  Area tra i corsi Vittorio Emanuele, Ferrucci, 
Peschiera, Trapani". Progetto di Massima -  febbraio 19871.
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'metodologia tecnica' finalizzata al recupero ed al riuso di spazi di 
suolo pubblico, che attualmente sono destinati all'uso indifferenziato 
con ogni tipo di traffico e che -se opportunamente progettati ed 
attuati- possono contribuire ad elevare la qualità ambientale dei 
luoghi. Questa metodologia è 'esportabile e trasferibile' con i 
relativi aggiustamenti in altre aree ambientali della città" (37).
Il progetto individua, come prima condizione per intervenire 
sugli spazi pubblici interni all'area, quella di una serie di 
interventi sugli assi di primo livello a questa tangenti (sottopassi e 
sovrapassi, diminuzione degli attraversamenti, differenziazione e 
specializzazione delle carreggiate centrali rispetto a quelle 
laterali, ecc.), in modo da "depurare" il traffico interno all'area 
dal traffico di attraversamento.
Si propongono quindi una serie di interventi sulla circolazione 
(sensi unici, divieti di transito, transito limitato ai mezzi 
pubblici, moderazione della velocità nelle "vie residenziali", ecc.) e 
sui parcheggi (diversa organizzazione della sosta sul sedime stradale, 
eliminazione della sosta in alcune vie, individuazione di "vie 
parcheggio", previsione di parcheggi multipiani, ecc.).
Il lavoro propone inoltre, a titolo esemplificativo, alcune 
progettazioni di spazi di suolo pubblico, relativamente a "vie 
residenziali" (due interventi in cui si individuano misure idonee a 
consentire lo svolgimento di più funzioni: passeggio e sosta dei 
pedoni, gioco bimbi, circolazione a velocità moderata e sosta auto), 
"vie miste" (tre interventi su vie con rilevante presenza commerciale, 
in cui si tende ad agevolare una accettabile commistione tra veicoli e 
pedoni potenziando lo spazio destinato a questi ultimi ed eliminando, 
ad esempio, la possibilità di parcheggio), vie pedonali (due 
interventi di totale pedonalizzazione).
L'AREA DI RIAMBIENTAZIONE DI PORTA SUSA
Nel marzo 1985 l'Amministrazione nomina un gruppo di lavoro (38) 
"per l'elaborazione delle analisi, delle ricerche e delle ipotesi di 
fattibilità" dell'area di riambientazione di Porta Susa. L'affrontare
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tempestivamente con studi specifici e con ipotesi progettuali la zona, 
sembra rendersi necessario in quanto la zona stessa viene interessata 
da una serie di interventi, soprattutto di carattere infrastrutturale, 
che da un lato ne sconvolgono l'assetto attuale e dall'altro 
costituiscono interessanti occasioni di riorganizzazione del tessuto 
urbano.
Si fa riferimento, in particolare, al "progetto passante" che 
prevede l'abbassamento del piano del ferro fra C.so Vittorio Emanuele 
II e P.za Statuto, cui si aggiunge la previsione della copertura della 
sede ferroviaria (il che restituirebbe alla città una "fascia" di una 
certa rilevanza), agli studi in atto per valutare la eventuale 
possibilità di realizzare l'attraversamento rapido Nord-Sud in 
sopraelevata sull'asse del passante ferroviario (ipotesi 
successivamente scartata, mentre è ancora in discussione l'opportunità 
di realizzare il primo tratto di tale "asse di penetrazione", da Stura 
a Stazione Dora), alla realizzazione della linea di metropolitana n.l, 
che interessa direttamente la zona con un importante nodo di 
interscambio con la ferrovia.
Si fa inoltre riferimento alla localizzazione degli Uffici 
Giudiziari nei pressi di C.so Inghilterra come ulteriore intervento, 
il cui impatto sull'area in questione è particolarmente significativo.
Il quadro dei problemi che riguardano la zona si complessifica 
ulteriormente con la decisione (formalizzata con l'approvazione della 
Io appendice alla convenzione fra FF.SS., Regione, Satti e Comune di 
Torino) di avviare la riprogettazione del nodo di interscambio di 
Porta Susa, con lo spostamento della stazione dall'attuale sede ad una 
nuova, circa alla altezza di C.so Matteotti.
L'incarico prevedeva due fasi di lavoro. Una prima fase di 
indagine e di ricerca sulla situazione dell'area (analisi 
dell'ambiente costruito, aspetti morfologici e storici, indagini 
sull'utilizzazione, ecc.) è stata svolta con riferimento ad un ambito 
vasto, definito dai progettisti e compreso, di massima, tra C.so 
Regina Margherita, C.so Vittorio, C.so Ferrucci, C.so Vinzaglio (in 
realtà, a seconda dei problemi affrontati, l'area di indagine veniva 
di volta in volta ridefinita).
La seconda fase del lavoro doveva invece giungere ad elaborare
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ipotesi di trasformazione dell'area progettualmente verificate, con 
l'indicazione di possibili elementi normativi e stima sintetica delle 
risorse finanziarie necessarie.
Nel frattempo la Regione, nel quadro degli incarichi per i 
"progetti mirati" dei nodi di interscambio, aveva affidato alla 
società Transystem la progettazione del nodo di Porta Susa.
Il lavoro sull'area di riambientazione viene così ad intrecciarsi 
-attraverso una forma di consulenza del gruppo di progettisti alla 
Transystem- con il lavoro di progettazione della nuova stazione di 
Porta Susa, soprattutto per quanto riguarda la connessione con gli 
aspetti microurbanistici del problema (viabilità, parcheggi, ecc.), ma 
anche, viceversa, per quel che riguarda l'inserimento della nuova 
stazione all'interno delle ipotesi progettuali elaborate per l'area di 
riambientazione.
I progetti, che riguardano l'intera fascia degli attuali C.so 
Inghilterra e C.so Bolzano, da P.za Statuto a C.so Vittorio Emanuele 
II, sono stati recentemente consegnati, ma non sono ancora portati ad 
una qualche forma di pubblicizzazione.
L'AREA DI RIAMBIENTAZIONE DI PORTA PALAZZO
Nel marzo 1985 l'Amministrazione nomina un gruppo di lavoro (39) 
"per l'elaborazione delle analisi, delle ricerche e delle ipotesi di 
fattibilità" per l'area di riambientazione di Porta Palazzo.
I problemi che hanno indotto l'Amministrazione a scegliere la 
zona di Porta Palazzo per una serie di approfondimenti specifici sono 
quelli che nascono dal sovrapporsi, in tale ambito territoriale, di 
importanti funzioni viabilistiche (l'attraversamento est-ovest di C.so 
Regina Margherita e l'attraversamento nord-sud di C.so Giulio Cesare e 
via Milano) e di trasporto (la linea di ML n.3 lungo C.so Regina 
Margherita, già in funzione, anche se con un percorso in superficie 
provvisorio e la prevista linea di ML n.4, in sotterranea lungo C.so 
XI Febbraio e C.so Giulio Cesare) con funzioni commerciali di tipo 
particolare e di rilevanza urbana (in primo luogo il mercato, ma non 
solo), che caratterizzano fortemente, con la presenza fra l'altro di
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un indotto rilevantissimo e capillarmente distribuito, una zona ben 
più vasta.
A questi si sono aggiunti i problemi legati alla progettazione 
del complesso nodo ferroviario della Stazione Dora (anche in questo 
caso il gruppo di lavoro è stato chiamato a dare la propria consulenza 
ai progettisti del nodo) e al previsto spostamento della stazione 
della Torino-Ceres lungo C.so Brescia.
La fase delle indagini (analisi del tessuto socio-economico e 
caratteri demografici, analisi del tessuto funzionale, analisi del 
tessuto edificato, elementi storici ed ambientali del tessuto 
urbanistico, edilizio e funzionale) è stata condotta su un'area vasta 
delimitata da P.za Castello, v. P.Micca, v.Cernaia, C.so Valdocco, la 
stazione Dora, C.so Vigevano, C.so Novara, C.so Regio Parco, Giardini 
Reali.
Le indagini condotte hanno fra l'altro permesso di individuare 
quella che poteva essere considerata "l'area di riambientazione di 
Porta Palazzo", oggetto di ulteriori approfondimenti e soprattutto di 
proposte di intervento: un'area, se non omogenea, con caratteri tali 
da renderla riconoscibile e distinguibile da altre. L'area così 
individuata comprende una parte della corona storica immediatamente a 
sud di Porta Palazzo (comprendente la zona archeologica fino a 
v.S.Domenico), la parte a nord fino alla Dora (delimitata ad ovest da 
C.so Valdocco, v.Cigna, C.so Ciriè, C.so Principe Oddone), la prima 
fascia a nord della Dora (fino a C.so Brescia, v.Bologna, v.Pisa, C.so 
Regio Parco).
All'interno di tale area più ristretta i progettisti stanno 
mettendo a punto (il lavoro è in via di ultimazione) alcune ipotesi di 
soluzioni urbanistiche riguardanti Porta Palazzo e i suoi immediati 
contorni (la possibilità, ad esempio, di chiudere al traffico di 
attraversamento il C.so Regina, di riorganizzare ed estendere l'area 
del mercato a nord fino alla Dora, con la pedonalizzazione di un 
tratto di C.so Giulio Cesare, di utilizzare il sottosuolo per mercati 
all'ingrosso, ecc.), l'area archeologica e la stazione Dora; 
verrebbero inoltre indicate alcune ipotesi di rifunzionalizzazione 
della zona storica a sud della piazza (in ordine anche alle 
trasformazioni rilevanti che la zona subirà a seguito dello
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spostamento degli Uffici Giudiziari) e del margine nord della zona 
oltre la Dora.
L'AREA DI RIAMBIENTAZIONE: ASSE DI VIA PO - PIAZZA VITTORIO VENETO - 
PIAZZA GRAN MADRE DI DIO
Nel marzo 1985 venne approvata la delibera che affidava ad un 
gruppo di professionisti (40) l'incarico per "l'individuazione di un 
metodo di intervento per la riqualificazione degli spazi di relazione 
(edificati e non edificati) in ambito urbano" e per "la verifica 
sperimentale sull'asse v. Po-P.za Vittorio Veneto-P.za Gran madre di 
Dio".
Nella delibera erano previste quattro fasi: le prime due di 
analisi (a livello microurbano e specificamente sull'area campione), 
la terza di proposta di "modelli operativi tecnico-amministrativi per 
il ricupero ambientale e funzionale e del modello per l'area 
campione", la quarta di "verifica del modello operativo sull'area 
campione".
Gli elaborati sono stati consegnati alla fine del 1987.
La prima fase di analisi (a livello microurbano) è stata 
finalizzata all'individuazione dell'intorno minimo su cui è necessario 
intervenire affinchè la riqualificazione non si riduca ad 
un'operazione epidermica di puro arredo urbano.
Aderendo all'obiettivo esplicitamente metodologico della 
delibera, l'analisi, condotta a livello storico, funzionale ed 
ambientale, ha cercato di indicare gli elementi (e le loro 
interrelazioni) che permettono la perimetrazione di un ambito 
significativo di intervento, indicati, nel caso specifico, nell'area 
approssimativamente compresa fra: P.za Castello, P.za Carlo Alberto, v. 
Maria Vittoria, P.za Gran Madre di Dio (e l'adiacente v. Monferrato), 
C.so San Maurizio.
Di quest'area, nella seconda fase, sono stati individuati il 
sistema di relazioni funzionali, le valenze ambientali ed i nodi 
problematici, in base ai quali è stato fissato un quadro delle 
possibili direttive principali per l'intervento di riqualificazione,
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da verificare progettualmente nella quarta fase. In sintesi: il 
consolidamento della funzione commerciale, qualitativamente 
articolata, lungo l’asse v. Po-P.za Vittorio, lo sviluppo del sistema 
delle attrezzature culturali e di spettacolo lungo l'asse via 
Rossini-via Accademia Albertina, il miglioramento dei servizi offerti 
all'insediamento universitario, il consolidamento di assi di commercio 
specializzato (antiquari lungo via Maria Vittoria).
Sulla base del percorso metodologico sperimentato è stato 
elaborato un modello teorico per la definizione di interventi di 
riqualificazione del centro storico, che ipotizza: una fase di analisi 
per l'individuazione dei confini dell'area di intervento, un piano 
quadro che fissa ruolo e modi di occupazione dello spazio, 
l'elaborazione delle direttive principali di intervento, l'indicazione 
dei nodi e degli interventi a rete da progettare.
Nella quarta fase sono state verificate progettualmente le 
ipotesi delineate per la riqualificazione dell'area campione.
3. INTERVENTI INFRASTRUTTURALI PER LA RIORGANIZZAZIONE 
DEL TERRITORIO
Le rapide e pervasive trasformazioni degli scenari territoriali to­
rinesi, indotte dalla "rivoluzione tecnologica", sollecitano una profonda 
modernizzazione dell'apparato infrastrutturale. Sebbene tali sollecita­
zioni presentino più di un'analogia con quelle determinate, negli anni 
'50 e '60, dall'intenso sviluppo espansivo (che, in particolare, ri­
chiamarono notevoli flussi d'investimento sulla grande viabilità), esse 
sembrano oggi riguardare un ventaglio assai ampio di settori d'inter­
vento, da quello dei trasporti e delle comunicazioni, a quello dell'e­
nergia, da quello del disinquinamento e dello smaltimento dei rifiuti, a 
quello dei grandi impianti metropolitani di servizio. La portata e l'in­
tensità di tali sollecitazioni sono state certamente a lungo sottovalutate 
dalla pubblica amministrazione a tutti i livelli, e questo spiega sia la 
carenza di progetti organici e sufficientemente articolati, sia la loro 
prevalente settorialità.
Particolarmente eloquente sembra al riguardo la vicenda dell'edi­
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lizia universitaria, per la quale, non a caso, non siamo in grado di 
presentare qui un vero e proprio "progetto" organico ed ufficiale.
L'ultimo tentativo in questa direzione fu ufficialmente compiuto 
tra la fine degli anni '70 e i primi anni '80, sulla base delle intese 
maturate dalla "commissione ad hoc" formata nel 1978 da Regione, 
Provincia, Comune e dai due Atenei, per la riorganizzazione delle sedi 
universitarie, da cui scaturì in particolare il cosiddetto "Piano delle 
permute", che regolava una serie di trasferimenti patrimoniali ritenuti 
opportuni per la riorganizzazione stessa. Sebbene le intese raggiunte 
abbiano consentito di avviare alcune operazioni importanti (ristruttu­
razione di Palazzo Campana, recupero della Caserma Podgora per le 
Facoltà di Scienze, recupero dell'Istituto di Riposo per la Vecchiaia 
con l'insediamento di Economia ed Informatica, riuso dell'ex Ospedale 
Psichiatrico di Grugliasco per Agraria e Veterinaria, ristrutturazione 
dell'ala Sud dell'Istituto Galileo Ferraris per Informatica), molte delle 
proposte di allora sono rimaste senza esito, altre sono state in seguito 
ridiscusse, senza peraltro che un nuovo piano o nuove intese pro­
grammatiche abbiano preso il posto di quelle di allora.
Nel frattempo, anche alla luce dei cambiamenti che attraversano il 
mondo universitario (la crescita delle attività didattiche e di ricerca, 
ma anche in particolare l'istituzione dei Dipartimenti, che spesso sca­
valcano i confini delle Facoltà e persino degli Atenei; e più in gene­
rale lo sviluppo di interazioni complesse con centri di ricerca, di de­
cisione e organizzazione dislocati nella città e nel territorio, non di 
rado prevalenti sulle interazioni interne alle Facoltà e agli Atenei) sia 
l'Università che il Politecnico hanno dovuto por mano a consistenti 
programmi di sviluppo delle rispettive sedi. Sebbene il maggiore im­
pegno finanziario sia stato finora concentrato nell'adeguamento delle 
diverse sedi alle condizioni di sicurezza fissate dalle nuove norme, 
entrambi gli Atenei hanno tentato di impostare programmi di più lungo 
periodo.
In particolare l'Università, dopo aver ribadito la priorità da dare 
al completamento dei programmi già previsti e in parte in corso di 
realizzazione (programmi peraltro solo parzialmente finanziati e per 
alcuni dei quali sono state avanzate richieste di finanziamento sui 
fondi FIO '86: i già citati interventi sull'ex Ospedale Psichiatrico di 
Grugliasco, sull'ex Istituto di Riposo per la Vecchiaia, oltre alla ri- 
strutturazione della Caserma Podgora e di Palazzo Campana) ha pro­
posto l'utilizzo del piazzale Aldo Moro (adiacente a Palazzo Nuovo) per 
un rilevante insediamento (35 miliardi di spesa prevista) che permetta
131
sia la riorganizzazione della struttura universitaria di Palazzo Nuovo, 
sia il soddisfacimento delle esigenze di servizio per gli studenti (zona 
studio, mensa, segreteria, uffici, . . . . ) •
E’ stato anche espresso un interesse ad un possibile futuro uti­
lizzo di parti del Lingotto o per la Facoltà di Scienze o di Farmacia o 
per attività di alto contenuto scientifico, tecnologico e di ricerca con 
ricadute su attività didattiche da svolgersi in altre sedi.
Il Politecnico, per parte sua, ha messo a punto un programma 
articolato che prevede, nel medio termine, una consistente espansione 
(soprattutto per la didattica di massa delle due Facoltà) dell’attuale 
sede di C .so Duca degli Abruzzi, sulle aree delle ex Officine Ferro­
viarie, al di là di C .so Castelfidardo; e, nel breve termine, due in­
terventi urgenti su cui sono stati richiesti finanziamenti sui fondi FIO 
'86, rispettivamente per il restauro e la rifunzionalizzazione del com­
plesso del Castello del Valentino (per circa 19 miliardi di spesa) e per 
il potenziamento della sede di C.so Duca degli Abruzzi (altri circa 19 
miliardi di spesa). Ulteriori sviluppi per le attività di ricerca e didat­
tica specialistica potrebbero inoltre essere previsti negli spazi all'uopo 
destinati nel complesso del Lingotto.
Non c'è dubbio che i programmi avviati dai due Atenei sono de­
stinati ad esercitare un impatto notevole sull'assetto fisico e funzionale 
della città e richiedono adeguati riscontri nelle politiche urbanistiche e 
patrimoniali degli Enti Territoriali.
Proposte volte a coordinare in termini complessi gli interventi per 
la riorganizzazione multipolare e il potenziamento delle strutture uni­
versitarie sono state recentemente avanzate da forze imprenditoriali e 
forze politiche: ma mancano tuttora iniziative pubbliche concrete per 
riattivare quel processo di concertazione tra tutti gli Enti interessati 
che, interrotto all'inizio degli anni '80, sembra oggi più urgente e 
necessario che mai.
Su tutt'altro versante operativo, non meno eloquenti sembrano le 
vicende relative alla riorganizzazione del cosiddetto "nodo ferroviario" 
di Torino: un complesso ed articolato insieme di interventi, gravidi di 
implicazioni socioeconomiche ed urbanistiche, che costituisce l'opera­
zione di gran lunga più importante degli anni '80 sulla scena metropo­
litana .
Il progetto, inquadrato nel Piano poliennale delle FS e già coor­
dinato nel 1979 col Piano dei trasporti della Regione, si propone non 
soltanto di eliminare le principali strozzature funzionali che il servizio 
ferroviario presenta nell'area torinese, ma anche di modificare e po­
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tenziare il ruolo della ferrovia, nel sistema di trasporti metropolitani e 
regionali, con scoperto richiamo alle esperienze collaudate in molte 
grandi città europee (Bruxelles, Amsterdam, Copenhaghen, Oslo, 
Stoccolma, Amburgo, Francoforte, Monaco, Parigi, Zurigo, ecc .).
A questo fine, il progetto prevede in sintesi:
la realizzazione del "passante ferroviario" da Trofarello alla Stura 
e l ’adozione del modello d'esercizio "ad attestamenti incrociati", 
che permetteranno ai pendolari provenienti da Nord di giungere a 
destinazione nelle parti Sud della città, senza passare da 
P.Nuova e senza cambiare mezzo di trasporto (e viceversa per 
quelli provenienti da Sud), e la depolarizzazione di P.Nuova, che 
servirà solo per i treni a lunga percorrenza (v . scheda); 
la realizzazione del nuovo centro di smistamento di Orbassano (il 
Centro Intermodale Merci, già in costruzione), concepito come 
nodo complesso di interscambio col trasporto su strada e di ser­
vizi ed attrezzature afferenti (v . scheda);
il recupero e la ristrutturazione delle linee "in concessione", in 
primo luogo la Torino-Ceres, anche in funzione di connessione 
rapida con l'aeroporto di Caselle ( v . scheda).
Nonostante l'operazione di ristrutturazione ferroviaria sia ormai 
avviata, e qualche primo progetto (in particolare gli studi per Porta 
Susa e Porta Palazzo) si sforzi di coordinarla con le prospettive di 
rinnovo urbanistico, non si possono nascondere le preoccupazioni che 
l'intera vicenda ha finora suscitato, in ordine alle sue implicazioni 
urbanistiche e territoriali. Esse riguardano principalmente l'inadeguata 
considerazione delle ripercussioni che i nuovi modelli d'esercizio po­
trebbero avere sulle dinamiche socioeconomiche dell'intera area metro­
politana (in linea generale, allargando l'area di "indifferenza localizza -  
tiva" per le famiglie e per molte imprese); i sorprendenti ritardi nelle 
scelte dell'Amministrazione in relazione ai progetti di rinnovo urbano 
degh intorni delle stazioni del "passante" (in particolare, ma non sol­
tanto, P .Susa); i ritardi e le carenze nella progettazione delle con­
nessioni funzionali dei nodi ferroviari col sistema dei trasporti urbani. 
Il rischio che si sta profilando è che la città perda l'appuntamento con 
questa irripetibile occasione di trasformazione strutturale dell'assetto 
metropolitano.
In via di esecuzione è anche l'Interporto di Orbassano (v . 
scheda), struttura di interesse non solo metropolitano, ma anche re­
gionale. Alla sua realizzazione è connessa la liberazione delle aree at­
tualmente occupate dalla dogana, lungo il passante ferroviario nei
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pressi del Lingotto; è inoltre anche previsto il trasferimento all'In- 
terporto dei Mercati Generali, con la liberazione, quindi, di un'altra 
vasta area adiacente a quella della Dogana, il che verrebbe ad accen­
tuare il carattere strategico della riorganizzazione dell'area del Lin­
gotto .
Non meno incerto è peraltro il quadro dei progetti che riguar­
dano i trasporti pubblici metropolitani. Accantonata -almeno nelle di­
chiarazioni programmatiche- la concezione della "griglia equipotenziale" 
che ispirava i Piani dei trasporti del 1978-80, e le ipotesi di un ser­
vizio più esteso all'area metropolitana (coglibile nelle prime indicazioni 
sulle linee da realizzare), l'attenzione sembra essersi concentrata sulla 
realizzazione di alcune linee "fo rti", capaci di raccogliere consistenti 
flussi d'utenza, attrezzagli con la cosiddetta "metropolitana leggera" 
(v . scheda).
Le incertezze e le ambiguità che tuttora pesano sui progetti e- 
secutivi delle linee prioritarie, gli interrogativi circa l'efficienza che 
esse potranno conseguire in carenza di alcuni essenziali presupposti 
funzionali, e circa la loro efficacia innovativa in carenza di un disegno 
d'ampio respiro di modernizzazione ed allargamento del sistema metro­
politano dei trasporti, sembrano in larga misura riflettere le contrad­
dizioni implicite nelle politiche per i trasporti praticate dalla fine degli 
anni '70 e nei loro rapporti con le politiche urbanistiche.
Sembrano, almeno per ora, di minor rilievo i progetti relativi alla 
grande viabilità (v . scheda).
Il più importante, quello relativo al cosiddetto "asse di penetra­
zione Nord-Sud", ridotto al tratto compreso fra stazione Stura e sta­
zione Dora, sembra per ora di assai incerta configurazione e inade­
guatamente riferito ad alcune essenziali condizioni contestuali (sistema 
dei parcheggi, connessioni con la viabilità locale nel nodo di Stazione 
Dora, e c c .) , anche se il quadruplicamento dei binari ferroviari in 
questo tratto è stato riprogettato al fine di renderne possibile la co­
struzione (si tratta di un'asta sopraelevata sulla ferrovia).
L'altro progetto importante è quello di corso Marche: indicato sia 
nello schema di Piano Territoriale, sia nel Progetto Preliminare del 
1980 come l'asse lungo il quale insediare i futuri sviluppi terziari in 
funzione depolarizzante rispetto al centro storico, si trova ormai in 
fase di avanzata realizzazione. Cadute le ipotesi di uno sviluppo ad 
ovest, mentre l'attenzione viene nuovamente focalizzata sulle zone più 
centrali della città, il ruolo di questa infrastruttura sembra destinato 
a ridursi a quello di una strada di scorrimento veloce, alternativa più
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interna alla tangenziale.
E' invece in fase di progetto (ma già finanziato) il tratto auto- 
stradale di collegamento fra la tangenziale e Orbassano: il progetto 
(esecutivo per la maggior parte del percorso) è ancora in discussione 
nel tratto terminale presso Orbassano.
E’ inoltre in discussione il progetto di liberalizzazione della tan­
genziale: si tratta di un progetto di notevole importanza, che com­
porterebbe un arretramento delle barriere di tutte le autostrade con­
fluenti su Torino ed un uso gratuito della tangenziale per il traffico 
metropolitano, incrementando quindi il ruolo di infrastruttura di di­
stribuzione svolto dalla tangenziale nei confronti della città (41).
Rilievo di gran lunga maggiore ha assunto, almeno nel dibattito e 
nell’opinione pubblica, il progetto del nuovo Stadio per il calcio e i a  
tletica, nel quadrante Nord-Ovest di Torino (Cascina Continassa, 
presso il quartiere delle Vallette, il nuovo Carcere, gli svincoli Nord 
della tangenziale). La decisione favorevole alla costruzione di un 
nuovo Stadio (v . scheda) e la scelta di questa localizzazione sono 
state infatti accompagnate da forti sottolineature del ruolo propulsivo 
che tale realizzazione potrebbe esercitare nella riqualificazione dell’in­
tera zona periferica delle Vallette, con un forte potenziamento del suo 
effetto urbano. Tale ipotesi postula la definizione di interventi com­
plementari: per ora, però, sono state individuate solo le opere sulla 
viabilità direttamente connesse all’accessibilità allo stadio e da realiz­
zarsi contestualmente (raccordo con la tangenziale, prolungamento di 
corso Marche fino a corso Ferrara, parcheggi, e c c .) , mentre non 
sembrano emergere ipotesi di riassetto più generale della zona.
La mancanza di progetti o studi sul contesto socio urbanistico 
interessato dall'intervento (il progetto che si conosce riguarda esclu­
sivamente l'opera, ed è stato concepito, a quanto risulta, per poter 
essere realizzato indipendentemente dalla scelta localizzativa) non 
consente per ora di valutarne l’impatto ambientale ed il rapporto che 
potrà stabilirsi con le dinamiche e le strategie complessive di riorga­
nizzazione metropolitana. Anche in questo il progetto del nuovo Stadio 
riflette la difficoltà cruciale che la politica dei "grandi progetti" deve 
affrontare per misurarsi efficacemente con la complessità della città 
contemporanea.
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SCHEDE DEI PRINCIPALI PROGETTI
IL "PASSANTE" FERROVIARIO E LA FERROVIA TORINO-CERES
Nel marzo 1980 è stata costituita una Commissione Mista Regione 
Piemonte-FS, poi integrata da rappresentanti del Comune di Torino, che 
ha lavorato (con finanziamenti regionali) per dare concretezza agli 
obbiettivi contenuti nel I Piano Regionale dei Trasporti del 1979 e 
nel Programma Integrativo degli Interventi delle FS (il programma è 
stato approvato con legge 17 del 1981, e stanzia per il nodo di Torino 
50 miliardi).
Gli obbiettivi del potenziamento sono, da un lato, la creazione 
nell'area metropolitana di un sistema di trasporto pubblico integrato 
(rete ferroviaria FS e in concessione, autolinee extraurbane, rete dei 
trasporti urbani), il cui elemento portante è dato dall'asse 
ferroviario attuale, potenziato, con una specializzazione delle linee 
e delle stazioni, e l'aumento delle frequenze, dall'altro lato, il 
potenziamento del servizio merci con il riassetto di tutti gli scali e 
la costruzione del nuovo Centro Intermodale di Orbassano.
Le conclusioni della Commissione costituiscono la base per il 
Piano Regolatore generale del nodo di Torino, e del protocollo 
d'intesa (1982) fra FS, Regione e Comune, successivamente (1984) 
trasformato in Convenzione Generale fra i tre enti e con la Satti, 
società esercente la ferrovia in concessione Torino-Ceres.
In essa veniva decisa la costruzione del cosiddetto progetto 
"passante", che consiste nel quadruplicamento in asse dei binari fra 
le stazioni di Lingotto e di Stura, nel potenziamento delle diverse 
stazioni lungo questa linea e nella costruzione di due nuove stazioni 
(Zappata e Rebaudengo) ed in un modello di esercizio ad attestamenti 
incrociati, nonché nella realizzazione di opportune opere di 
interscambio per i viaggiatori dei diversi sistemi di trasporto.
Nel protocollo venivano stimati i costi (valutati al 1/1/1982) in 
274,61 miliardi, di cui 180,35 a carico delle FS e 94,26 a carico del 
comune di Torino. Inoltre era previsto un contributo fisso di 10 
miliardi da parte delle FS al comune di Torino.
136
A seguito della convenzione viene creato un Comitato di 
Coordinamento Interenti al cui parere tecnico andranno sottoposti i 
vari progetti.
Nel 1985 il Comune di Torino ripropone una serie di problemi che 
portano, nel 1986, alla stipula di un'appendice della convenzione 
dell'83; i problemi riguardano: lo spostamento della stazione di Porta 
Susa, l'abolizione della stazione di Zappata, la costruzione dell'asse 
di penetrazione urbana nord-sud che interferirebbe con le opere 
ferroviarie (fra Stura e Dora), gli interscambi con altri sistemi di 
trasporto e la tratta urbana della Torino-Ceres.
Con l'appendice della convenzione vengono attivati i fondi 
previsti per "interventi finalizzati" alla realizzazione di progetti 
di trasporto integrato nelle aree metropolitane", frutto di accordi 
fra FS ed altri Enti Locali.
La progettazione dei nodi di interscambio viene affidata a 
società di progettazione, con la consulenza dei professionisti che già 
stanno lavorando per conto del Comune sulle aree di riambientazione in 
cui sono compresi i nodi. Attualmente risultano approvati dal Comitato 
di Coordinamento tutti i progetti per le parti relative alle opere 
interferenti con la ferrovia, ed anche, per quanto attiene Porta Susa, 
per le parti relative alle opere non interferenti, per le quali però 
il progetto approvato non è vincolante, essendo ancora in discussione 
una ripartizione dei costi (fra FS e Comune) e non ancora terminata la 
progettazione dell'intera area.
Le opere ferroviarie sono interamente finanziate e parte dei 
lavori sono in corso di esecuzione (v. tabella).
Il progetto "passante" comporta:
- il quadruplicamento dei binari fra le stazioni di Lingotto e di 
Stura, mediante la costruzione di due nuovi binari in galleria fra 
Porta Susa e Stura, al fine di specializzarne una coppia per il 
traffico veloce e di lunga percorrenza e l'altra per il traffico 
locale;
- il potenziamento delle stazioni lungo l'asse passante:
- Lingotto: stazione in superficie, di testa per i treni locali
provenienti da nord e di transito per quelli da e per il sud,
- Porta Susa: stazione in galleria superficiale, spostata rispetto
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alla posizione dell'attuale in direzione di C.so Matteotti, di 
transito e di fermata per tutte le linee del nord e per i treni 
locali delle linee del sud. La realizzazione della nuova stazione 
comporta l'abbassamento dell'attuale piano del ferro (fra C.so 
Vittorio e P.za Statuto) e la copertura della fossa ferroviaria: lo 
spazio di superficie così ricuperato verrà ceduto dalle FS al 
comune di Torino per usi da definirsi attraverso l'apposito 
progetto.
In corrispondenza di P.za Statuto l'asse ferroviario sovrappassa la 
costruenda linea 1 della Metropolitana,
- Dora: stazione di superficie, svolge funzioni di servizio locale 
per i treni provenienti dalle linee nord e sud.
In corrispondenza della stazione Dora dovrà avvenire l'innesto e 
l'intersezione con la ferrovia in concessione Torino-Ceres, che 
servirà anche l'Aeroporto di Caselle. La possibilità e le modalità 
di inserimento dei treni della Torino-Ceres (attualmente in corso 
di raddoppio nel tratto fra Torino e Caselle) sul "passante" sono 
ancora in discussione e ciò rende ancora non del tutto definito il 
programma di esercizio per l'intero "passante".
E' previsto inoltre il prolungamento della Torino-Ceres da 
stazione Dora ad un punto di interscambio con la costruenda linea 
4 della Metropolitana,
- Rebaudengo: fermata da costruire, in superficie, in corrispondenza 
di P.za Rebaudengo,
- Stura: stazione in superficie, di testa per le linee locali da sud 
e di transito per tutte quelle da nord. E' un punto di 
interscambio con la linea 4 della Metropolitana, con il traffico 
autostradale e con quello che si indirizzerà sulla costruenda 
penetrazione urbana nord-sud.
Al progetto del passante si aggiungono, nel quadro del 
potenziamento del nodo di Torino:
- il quadruplicamento dei binari fra Lingotto e Trofarello, già 
realizzato;
- il quadruplicamento dei binari fra Stura e Chivasso, in progetto. 
Quest'ultimo permetterebbe di inserire nel passante e nel modello di 
esercizio ad attestamenti incrociati anche i treni provenienti dalla
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ferrovia Canavesana;
- il quadruplicamento di tutti i binari interni al nodo di Torino;
- il riassetto della stazione di Porta Nuova, funzionale ad un suo 
utilizzo solo per i treni veloci e di lunga percorrenza.
Inoltre una commissione del Comitato di Coordinamento Interenti sta 
attualmente studiando un sistema tariffario unificato, condizione 
necessaria affinchè sia possibile un vero sistema integrato di 
trasporti pubblici nell'area metropolitana.
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Si danno qui di seguito alcuni cenni, necessariamente sintetici e 
schematici, riguardanti le tappe che hanno scandito la vicenda, ormai 
più che ventennale della metropolitana torinese (41).
Il problema della metropolitana viene affrontata a Torino negli 
anni '60, con studi diversi riguardanti progetti di metropolitana di 
tipo tradizionale.
Nel 1969, alla emanazione della legge n. 1042, concernente la 
concessione di contributi per la costruzione e l'esercizio di ferrovie 
metropolitane, l'Amministrazione comunale si trova così nelle 
condizioni di poter presentare al Ministero competente un Piano 
generale dei trasporti ed il progetto di massima di una linea di 
metropolitana (linea 1).
Nel 1971 il Ministero dei Trasporti approva il progetto e concede 
un contributo pari al 4% annuo, per trenta anni, su una spesa prevista 
di 80 miliardi. Nello stesso anno si costituisce la Società 
Metropolitana Torinese per la gestione dell'intervento.
E' in questi anni che inizia e si sviluppa, tra le forze 
politiche culturali e sociali della città, un dibattito 
particolarmente vivace sulla "necessità-opportunità", per la città di 
Torino, di una metropolitana di tipo tradizionale.
Nel 1975 la nuova amministrazione nata dalle elezioni 
amministrative scioglie la Società M.T. e dà avvio agli studi per un 
piano comprensoriale dei trasporti.
Nel 1976 viene pubblicata la "Variante generale al piano dei 
trasporti del comprensorio di Torino" (approvata dal Consiglio 
Comunale di Torino nel maggio 1977) che, con riferimento all'area 
metropolitana, imposta un'ipotesi di sistema generale a rete 
equipotenziale, all'interno della quale interagiscono tre livelli 
gestionali di trasporto pubblico: la metropolitana leggera, le linee 
tramviarie, le linee automobilistiche. Su tale rete alcune direttrici 
possono essere coperte da un servizio particolarmente veloce; questo 
potrebbe essere garantito dalla cosiddetta "metropolitana leggera", 
non cioè con la tradizionale ferrovia sotterranea, ma con un sistema 
di trasporto rapido di massa, in gran parte in superficie, in sede
SCHEDA DEI PROGETTI PER LA "METROPOLITANA LEGGERA" (ML)
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: INFRASTRUTTURA LOCALIZZAZIONE CARATTERISTICHE FINANZIAMENTI : STATO DI :
: s ATTUAZIONE :
"PASSANTE" - I lotto: stazione ¡Nuovo binario, ¡Ultimata s
FERROVIARIO Lingotto - c. Vittorio :abbassamento piano : ¡progettazione esecutiva :
Emanuele :del ferro, copertura: : !
:binari : : :
: Risorse : s
- Nodo di interscambio ¡Spostamento :finanziarie ¡Approvazione "tecnica" :
Porta Susa (c. Vittorio stazione, :di sponibili ¡del Comitato di :
Emanuele - via : abbassamento piano :per le opere ¡Coordinamento interenti :
S.Chiara): progetto ferro e copertura :ferroviarie : : :
"mirato" di interesse ¡binari fino a Porta ¡circa
regionale Susa, : t :
¡quadruplicamento : ¡ :
binari dopo Porta ¡Comune di : :
¡Susa ¡Torino: : :
stanziati 39
II lotto: via S.Chiara Quadruplicamento ¡miliardi ca. t :
- stazione Dora (esclusa):dei binari per opere di ¡Ultimata :
: interesse ¡progettazione esecutiva :
- Nodo di interscambio Quadruplicamento comunale : :
di Dora (stazione Dora - ¡dei binari e ¡(bilancio 87) ¡Approvazione "tecnica" :
via R.Romoli): progetto spostamento stazione: ¡del Comitato di :
"mirato" di interesse ¡Coordinamento interenti :
regionale :
- Ili lotto: via Quadruplicamento :
R.Romoli - stazione Stura binari, fermata :In corso di realizzazione
Rebaudengo, nuovo :
ponte sulla Stura :
- Nodo di interscambio Quadruplicamento ¡Approvazione "tecnica"
Stura: progetto "mirato" binari, stazione ¡del Comitato di
di interesse regionale Stura ¡Coordinamento interenti 
:
FERROVIA Torino - Lanzo Raddoppio binari, Investimento ¡In corso di esecuzione
TORINO-CERES spostamento complessivo : ¡da stazione Dora a
stazione di Torino, 180 miliardi ¡Caselle
¡abbassamento piano :ca. :




METROPOLITANA Linea 1: P.za. Massaua - In galleria da P.za. ¡In corso di
Porta Nuova - P.za. Bernini a P.za. ¡progettazione di massima
Bengasi Carducci ¡nel tratto in galleria
¡da P.za. Bernini a Porta
Linea 3: 45 ¡Nuova/via Nizza
Linea 2: soppressa miliardi ca..
Altre linee:
Linea 3: Vailette - P.za. In galleria sotto mutui concessi ¡In avanzata fase di
Hermada c. Regina per 44,5 : realizzazione
Margherita (da c. miliardi ca.
Regio Parco a c. (+ altro mutuo
Principe Eugenio) accendibile di
14,8 miliardi)
Linea 4: Falcherà - In galleria da P.za. ¡In corso di
Porta Nuova - P.za. Caio Derna all'ospedale ¡progettazione di massima
Mario Mauriziano ¡del tratto in galleria
¡da c. Novara al
¡Mauriziano
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propria, ad alta capacità e frequenza. Tale sistema, adottato ormai in 
molte città europee, pare particolarmente adatto alla situazione 
torinese dove la domanda di trasporto esistente e potenziale non 
sembra giustificare la scelta di una metropolitana di tipo 
tradizionale, nè in termini di costi, nè in termini di capacità di 
traffico.
All'interno del quadro generale costituito dalla Variante, si 
cominciano a definire e a progettare le prime due linee di 
metropolitana leggera; nel 1978 i progetti sono presentati al 
Ministero dei Trasporti, anche per tentare di recuperare -questione a 
tutt'oggi non risolta- i contributi ottenuti nel 1971, ai sensi della 
legge 1042 (a tal fine doveva essere dimostrata la "equivalenza" del 
nuovo progetto con quello a suo tempo approvato dal Ministero).
Nel 1981, sempre a partire dai presupposti della Variante del 
1976, viene elaborato il Piano di Sviluppo dei Trasporti Pubblici, che 
definisce il Programma di intervento nell'arco dei quindici anni 
previsti per la realizzazione della rete. L'area interessata comprende 
la prima cintura di Torino, in una logica di riequilibrio coerente con 
gli indirizzi, sia dello Schema di piano territoriale comprensoriale 
(1980), che del Progetto Preliminare di revisione del PRG di Torino 
(1980). All'interno del Piano sono individuate cinque linee di 
metropolitana leggera. Dal Piano di sviluppo discende il programma 
"Rete 82" che tende ad anticipare, con la riorganizzazione generale 
delle linee di trasporto pubblico e con l'esercizio provvisorio 
tramviario o automobilistico delle linee di metropolitana, l'assetto 
finale previsto per il 1996.
Nel 1985, sulla base di un primo "Rapporto" sullo stato di 
elaborazione del progetto per lo sviluppo della mobilità nell'area 
torinese e delle indicazioni emerse da ulteriori studi e dal dibattito 
nel merito, viene elaborato un nuovo piano, noto come PRISMAT 85. Per 
quel che concerne le linee di metropolitana leggera, alcune modifiche 
(rispetto al PSTP del 1981) sono significative: vengono abbandonate 
alcune proiezioni verso i Comuni della cintura, aumenta la lunghezza 
delle tratte in galleria, viene soppressa la linea 5 (da C.so 
Vittorio a Beinasco-Orbassano) mentre viene prevista la linea 6 di 
collegamento con il "campo volo" di Collegno.
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Nello stesso anno, il Piano Generale Nazionale dei Trasporti 
costituisce lo stimolo per l'elaborazione, da parte della nuova 
Amministrazione, nata a seguito delle elezioni amministrative, del 
"Progetto integrato viabilità e trasporti", dove viene in particolare 
affrontato il problema della integrazione -piuttosto che la 
concorrenzialità- tra mezzo di trasporto pubblico e mezzo di trasporto 
privato.
In guesta ottica i problemi affrontati sono diversi e
interconnessi: la viabilità, le aree ambientali, il piano dei
parcheggi, il "progetto Torino" di semaforizzazione, i trasporti 
pubblici. Le linee di metropolitana leggera previste diventano guattro 
(viene eliminata la linea 6) con un programma di realizzazione 
decennale.
Nel 1986 le "Linee Programmatiche" degli Assessorati
all'Urbanistica e ai Trasporti riprendono gli stessi temi del Progetto 
integrato. Le linee di metropolitana leggera n. 1,3,4 vengono definite 
con poche modifiche (la linea 3 fra l'altro è ormai in fase di 
realizzazione), mentre viene soppressa la linea 2 che, aggirando la 
parte centrale, collegava i guartieri semiperiferici della città.
La situazione attuale si può riassumere come segue:
I > *
Linee di metropolitana leggera n. 1 e 4.
Affidati alla ATM, sono stati consegnati (giugno 1987) i progetti 
di sistema delle linee di ML 1 e 4 e i progetti di massima delle 
tratte funzionali centrali in galleria delle due linee.
Il tracciato definitivo della linea 1 prevede un percorso di Km 
23,2 da Rivoli alla stazione di Nichelino, di cui Km 4,2 in galleria, 
da P.za Bernini a P.za Carducci. E' prevista una prima fase (al 1995), 
corrispondente alla costruzione delle tratte funzionali centrali 
(progetto di massima), comprendente la parte in galleria da P.za 
Bernini a v. Nizza/C.so Marconi per 3,85 Km.
Il tracciato definitivo della linea 4 prevede un percorso di Km 
16,2, dalla Falcherà a P.le Caio Mario, di cui Km 5,3 in galleria da 
P.za Derna al Mauriziano.
La tratta funzionale centrale oggi progettata comprende la parte
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3 -  Progetto Prismat (1385)  4 -  Progetto integrato v iab ilità  e trasporti
(1985)
(Fonte: C. Fucini "I  progetti di metropolitana p er Torino"; tesi di laurea 
Facoltà di Architettura, anno accademico 1986-87).
144
in galleria da L.go G.Cesare al Mauriziano (C.so Turati), per circa 4 
Km.
La spesa complessiva prevista per la prima fase (7 anni) di 
realizzazione delle tratte funzionali centrali è di 832 miliardi 
(escluso materiale rotabile).
Lo stato intermedio (al 1995) sarà ancora caratterizzato da una 
certa flessibilità: sulla linea 1, ad esempio, sarà ancora possibile 
un impiego combinato di veicoli di ML e di tram.
Linea 3.
Il tracciato definitivo prevede un percorso di 9,6 Km dalle 
Vallette a P.za Hermada, con un tratto in galleria di circa 2 Km, 
sotto Porta Palazzo, dal Rondò della Forca a Rondò Rivella.
Nel settembre 1985 sono iniziati i lavori ed è recentemente 
entrata in funzione (novembre 1987), con la tratta centrale (su C.so 
Regina Margherita, da via Principe Oddone ai Giardini Reali) in 
esercizio provvisorio. L'ultimo tratto (dal ponte Regina Margherita a 
P.za Hermada) è ancora in fase di ultimazione.
La linea, nella parte definitiva, ha sede propria, di tipo 
ferroviario, con attraversamento a raso in corrispondenza delle 
fermate (circa ogni 400 metri), regolato da un sistema semaforico 
coordinato col "sistema Torino". Sulla tratta centrale provvisoria, 
ancora tutta in superficie e in uso promiscuo (veicoli di ML e tram) 
sono stati attuati interventi riguardanti sostanzialmente il 
rinnovamento dei binari e le barriere di protezione.
L 'INTERPORTO DI ORBASSANO
Cronistoria
1977 : Nel piano pluriennale di ampliamento le FS prevedono la
costruzione di un nuovo scalo merci ad Orbassano, a tutt'oggi in 
avanzata fase di realizzazione.
1979: il Piano Regionale dei Trasporti e lo schema di piano
territoriale del comprensorio di Torino prevedono, in
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collegamento con il nuovo scalo merci ferroviario, la
realizzazione di un'attrezzatura interportuale, uno dei 5 centri 
di primo livello previsti dal Piano Generale dei Trasporti 
Nazionale.
1980: sulla base delle indicazioni programmatiche contenute nei 
documenti prima citati, la legge regionale n. 11, localizza il 
PIP per la realizzazione dell'interporto sull'area adiacente lo 
scalo ferroviario. L'area, che comprende al suo interno un 
tratto della tangenziale sud-ovest, interessa i Comuni di 
Torino, Grugliasco, Rivoli, Rivalta e Orbassano.
Nello stesso anno si costituisce, per gestire l'operazione, la 
Società Interporto di Torino (Sito), società mista con la 
presenza della Regione (44%) e della Socotras (società privata 
di autotrasportatori, per il 44%) e con partecipazioni minori 
della FinPiemonte, delle FS, della Federpiemonte e della Unione 
Industriale.
1985: la Giunta Regionale approva un primo progetto di intervento 
relativo all'area a sud della tangenziale, per il quale si 
richiedono contributi FIO per 96 miliardi.
1986: il Comitato regionale delle Opere Pubbliche esprime parere 
favorevole al progetto generale dell'Interporto. Nello stesso 
anno viene erogato, sui fondi FIO 1985, un contributo di 35 
miliardi. Sulla base di questi primi contributi, la Sito indice 
la gara d'appalto per l'assegnazione dei lavori relativi al I 
lotto funzionale, lavori tuttora in via di esecuzione.
Progetto
L'Interporto è una struttura polifunzionale che agevola 
l'interscambio tra i diversi sistemi di trasporto delle merci 
(principalmente su strada e su ferrovia) in vista di una possibile 
riorganizzazione e razionalizzazione del traffico merci nel suo 
complesso.
Il progetto dell'Interporto di Orbassano è suddiviso in due 
grandi aree, a nord e a sud della tangenziale.
Nel settore sud (800.000 mq circa) sono localizzate le attività
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connesse alla vera e propria funzione di interscambio:
- un sistema di magazzini in cui confluiscono i carichi provenienti 
dai diversi sistemi di trasporto;
- l'area doganale;
- depositi containers;
- centro servizi e assistenza;
- caserma Guardia di Finanza;
- magazzini corrieri.
Nel settore nord (2.000.000 mq circa) sono concentrate altre 
funzioni, per lo più di carattere privato, connesse con il 
magazzinaggio, confezione e assemblaggio delle merci, non fortemente e 
necessariamente integrate fra di loro.
L'area complessiva interessata dall'interporto (escluso quindi lo 
scalo ferroviario) è di 2.778.672 mq. La realizzazione 
dell'Interporto, prevista in 10 anni, per un investimento complessivo 
presunto di circa 620 miliardi, avviene attraverso la graduale 
realizzazione di lotti funzionali, a partire dalla parte sud, 
commisurati ai finanziamenti via via disponibili.
La fonte principale di finanziamento è costituita, attualmente, 
dai fondi FIO: 35 miliardi sono stati erogati sui fondi 1985 e sono
stati richiesti contributi, sui fondi FIO 1986, per 83 miliardi, 
relativi ad un secondo lotto funzionale.
La parte nord dovrebbe invece essere realizzata prevalentemente 
con finanziamenti privati, mentre resta a carico della Sito la 
predisposizione delle infrastrutture primarie e secondarie.
Nella stessa parte nord andrebbero a localizzarsi le attrezzature 
per i "mercati generali" (per la realizzazione dei quali si è già 
costituita la Società "Centro Agro-Alimentare Torino S.p.A.") 
l'insediamento dei quali sembrerebbe comportare un aumento rilevante 
della superficie complessiva interessata.
I PRINCIPALI PROGETTI DI VIABILITÀ'
Si tratta per lo più di interventi interamente progettati, ma non 
ancora approvati dal Consiglio Comunale.
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Corso Marche.
Parte realizzata: da C.so Regina Margherita alla Strada antica di 
Collegno (compreso il viadotto Pellerina).
Progetto di massima (ultimato al Novembre 1986): dal C.so Regina 
Margherita al Gerbido.
- Progetto di massima (ultimato nell'ottobre 1987 ed ora all'esame 
della circoscrizione) del prolungamento a Nord, da C.so Regina 
Margherita a C.so Ferrara, resosi necessario a seguito della 
localizzazione del nuovo Stadio sull'area della Cascina Continassa. 
Per il tratto che va dalla Valle della Dora al Gerbido, il progetto 
è stato studiato in modo da far assolvere al C.so Marche (interrato) 
sia la funzione di attraversamento veloce Nord-Sud, sia, attraverso 
la parziale (in prospettiva eventualmente anche totale) copertura 
con verde, parcheggi, arredi, una funzione di servizio locale, di 
miglioramento e ricucitura dell'ambiente urbano.
Asse di penetrazione Nord/Sud.
Lo studio di fattibilità avviato dall'Amministrazione (ultimato 
nel Marzo 1986), relativo all'intero percorso ipotizzato 
(dall autostrada Torino-Milano a largo Orbassano, in gran parte in 
sopraelevata sulla ferrovia), ha portato ad un giudizio di possibile 
fattibilità solo per il tratto dall'autostrada alla stazione Dora. La 
discussione in Consiglio Comunale su tale più ridotto intervento ha 
portato alle note polemiche che hanno costituito la base della 
successiva crisi di Giunta (Maggio 1987). Da allora non sono state 
prese decisioni sul progetto in questione. E' prevedibile tuttavia che 
il problema venga quanto prima nuovamente affrontato, date anche le 
notevoli interferenze che l'opera avrebbe con l'attuazione dei
programmi relativi al Passante ferroviario.
Progetto C.so Ferrara, C.so Grosseto, via Botticelli.
Si tratta di un progetto (ultimato nell'ottobre 1987) che si 
colloca nell'ambito degli interventi legati alla realizzazione del 
nuovo Stadio. E' previsto il potenziamento dell'intero asse con la 
ristrutturazione del C.so Ferrara, i sottopassi di via Sansovino e di 
Strada di Altessano, il sovrapasso di P.za Rebaudengo.
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Sempre a servizio del nuovo Stadio sono previsti progetti per la 
ristrutturazione e potenziamento di strada di Altessano e di via 
Traves, per la sistemazione e il prolungamento di C.so Molise (fino 
alla tangenziale), per il potenziamento e il prolungamento a ovest di 
via Druento fino ad allacciarsi, con un nuovo "semisvincolo", alla 
tangenziale.
Nel complesso, la necessità di servire adeguatamente il nuovo 
Stadio diventa l'occasione per il completamento e il potenziamento 
della infrastruttura viabilistica complessiva di tutta la zona 
Vallette-Venaria.
Lungo Stura Lazio.
Si tratta del progetto (ultimato nel Luglio 1986) di collegamento 
da C.so Giulio Cesare alla direttissima per Caselle (con i sottopassi 
di C.so Giulio Cesare e di C.so Vercelli).
Progetto di ristrutturazione di C.so Francia.
Si tratta di un progetto di ristrutturazione della sezione e di 
risistemazione dell'intero corso, da P.za Statuto a P.za Massaua e 
riguarda interventi tesi a dare maggiore uniformità e sicurezza al 
percorso (interventi di transennamento lungo la banchina tramviaria, 
interventi sul sistema semaforico, sui passaggi pedonali, ecc.).
In collegamento con tale ristrutturazione, sono in corso di 
progettazione i sottopassi di P.za Rivoli (Corsi Lecce e Trapani) e di 
P.za Bernini (Corsi Tassoni e Ferrucci).
Progetto per la copertura della Torino-Ceres.
Attualmente all'esame della circoscrizione è il progetto di 
sistemazione dell'area che si verrebbe a recuperare con la copertura 
del tratto urbano della ferrovia Torino-Ceres. Il progetto prevede 
l'utilizzo del sedime così recuperato a viabilità, verde, parcheggi.
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IL NUOVO STADIO COMUNALE
Cronistoria
Marzo 1985: emerge l'urgenza di provvedere ad una sistemazione
definitiva e radicale dell'esistente Stadio Comunale. Vengono 
approvate in Consiglio Comunale due delibere: una di affidamento 
di incarico per la ristrutturazione e il potenziamento, anche in 
vista dei campionati mondiali di Calcio del 1990, dello Stadio 
Comunale (copertura delle gradinate, aumento della capienza 
complessiva, aumento del numero di posti a sedere, adeguamento 
alla normativa vigente sui locali di pubblico spettacolo, 
adeguamento alla complessa normativa della FIFA, della UEFA, 
ecc.), l'altra che prevede la gestione dell'operazione (dal 
costo complessivo di 20 miliardi circa) da parte di una società 
mista (composta dalle Società di calcio con una partecipazione 
del Comune al 6%).
Ottobre 1985: approvazione in Consiglio Comunale del progetto di 
massima della ristrutturazione e affidamento di incarico per la 
progettazione esecutiva. E' in questi mesi che inizia il 
dibattito (che vede particolarmente impegnata la stampa 
cittadina nel riportare proposte di vario genere e di varia 
provenienza) sulla possibilità ed opportunità di procedere, 
anziché alla ristrutturazione dello stadio esistente, alla 
costruzione di un nuovo stadio.
Aprile 1986: in base a nuovi elementi di valutazione emersi, viene
approvata in Consiglio Comunale la costruzione di un nuovo 
Stadio. "La valutazione congiunta dei costi complessivi di 
ristrutturazione e copertura dello stadio comunale, dei tempi e 
dei vincoli sull'agibilità della struttura durante i lavori e 
dei costi della ristrutturazione urbanistica dell'area dove 
sorge, ha infatti messo in nuova evidenza la praticabilità di 
un'operazione di più ampia concezione e impegno che, cogliendo 
l'occasione della costruzione di un nuovo stadio, consenta una 
significativa strategia di riqualificazione ambientale della 
città ". Tale strategia si esplicherebbe, da un lato, nel
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recupero di uno spazio verde attrezzato sull'area dell'attuale 
Stadio (che verrebbe abbattuto), dall'altro, la graduale 
integrazione di una zona marginale della città (l'area prescelta 
per il nuovo Stadio: quella della cascina Continassa, a ridosso 
del quartiere Vallette) con un complesso di servizi sportivi e 
di attrezzature per il tempo libero "che, correttamente servite 
in termini di viabilità e di parcheggi, costituiranno un polo di 
attrazione quotidiana e di vitalità urbana nuova".
Luglio 1986: approvazione in Consiglio Comunale dell'affidamento "in
concessione" della progettazione, costruzione e gestione del 
nuovo Stadio, con la definizione degli oneri e degli impegni 
progettuali e gestionali che le ditte concorrenti devono 
assumere. Subito dopo vengono pubblicati sulla stampa i relativi 
"avvisi". Presentano la propria candidatura 18 ditte che vengono 
poi formalmente invitate.
Ottobre 1986: nomina della Commissione incaricata dal Consiglio
Comunale di scegliere l'impresa concessionaria. Nel frattempo, 
nei tempi e nelle modalità previste dall'avviso, sono pervenuti 
8 progetti-offerte.
Aprile 1987: presa d'atto in Consiglio Comunale della scelta operata 
dalla Commissione: la Società dell'Acqua Pia Antica Marcia.
Subito dopo vengono assunti dall'Amministrazione ulteriori 
impegni finanziari per opere collegate alla costruzione dello 
Stadio:
- 15 miliardi per opere preliminari necessarie alla liberazione 
dell'area (trasferimento dell'Istituto Agrario, dei vivai, del 
campo nomadi, del deposito AEM), e per ulteriori impianti 
sportivi e servizi necessari all'esercizio delle attività 
sportive agonistiche e professionali,
- 20 miliardi per opere di viabilità da realizzare per rendere 
maggiormente accessibile l'area (raccordo della strada 
Comunale di Druento con la tangenziale, prolungamento di C.so 
Marche fino a C.so Ferrara); incrocio a due livelli tra la 
strada di Altessano e il C.so Ferrara, ampliamento delle 
sezioni di strada di Altessano e di Via Traves).
Luglio 1987: stipula della convenzione con la Società Acqua Marcia.
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un mutuo diSubito dopo è stato concesso, dalla Cassa DD.PP.,
Lire 30 miliardi ai sensi della Legge 6/3/1987 n. 65, con 
ammortamento a totale carico dello Stato.
Settembre 1987: approvazione in Consiglio Comunale del Progetto di 
massima, proposto dalla Società concessionaria.
Sono tuttora in corso di approfondimento ulteriori interventi 
viabilistici al servizio del nuovo Stadio (vedi scheda sui Progetti di 
viabilità) oltre alla previsione di prolungamento della linea 3 di 
Metropolitana Leggera; il tutto per una spesa complessiva di circa 
altri 20 miliardi.
Il progetto
L'area, di proprietà comunale, misura 720.000 mq, di cui 350.000
verrebbero occupati dal nuovo impianto.
Lo stadio, completo di pista di atletica, è previsto per 70.000 
spettatori seduti, tutti al coperto. Dovrebbe essere dotato di sistemi 
di accesso e deflusso del pubblico prevalentemente a mezzo di rampe al 
coperto, con pendenza entro i limiti di legge previsti per l'uso da 
parte di portatori di handycaps.
E' previsto un impianto di telecomunicazioni completato da uno 
schermo gigante per la diffusione di immagini, messaggi e
informazioni.
Sono inoltre previsti parcheggi per 4.000 posti auto, 100 
pullman, 500 motocicli.
Lo strumento giuridico amministrativo individuato per la
realizzazione del progetto è quello della "concessione di costruzione 
ed esercizio" per la durata di 30 anni.
Il costo complessivo viene convenzionalmente stabilito in 59,5 
miliardi, di cui 30 versati dal Comune in virtù del mutuo contratto ai 
sensi della legge 65/87.
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N O T E
(1) Nel 1984 la Giunta di sinistra si dimise e venne sostituita da un 
monocolore PCI, a breve termine sostituito da una giunta di 
pentapartito, cosiddetta "dei 100 giorni", poi confermata a se­
guito dei risultati delle elezioni amministrative del giugno 1985.
(2) Nel mese di marzo del 1987 è stata adottata una nuova variante 
di carattere normativo, la Variante 31 ter.
(3) La validità era inizialmente triennale. Poiché però, secondo l'art. 
83 della Lr. 56/77, dopo la scadenza del I e del II PPA in as­
senza di un PRG adeguato alla stessa Lr. 56, sono consentiti i 
soli interventi di cui al primo comma dell’art.85, la validità è 
stata estesa a 5 anni, in attesa del nuovo PRG.
(4) Il "Documento Direttore" e gli studi su cui si basava, in seguito 
al cambiamento di Giunta non furono portati alla discussione del 
Consiglio Comunale.
(5) "  . . . s i  intende quindi fare una netta distinzione fra le parti del 
territorio che non presentano rilevanti impulsi alla trasformazione 
urbanistica e quelle che risultano essere per dimensioni, caratteri 
e localizzazione, elementi strutturali dell’impianto urbano. " ,  Città 
di Torino, Urbanistica e trasporti -Linee programmatiche della 
Giunta Comunale per il quinquennio 1985-1990, Torino, febbraio 
1986, pag. 15.
(6) A questo proposito va notato che il Piano Territoriale del Com-
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prensorio di Torino è stato l'ultimo ad essere approvato nel 1985.
(7) Il tema è stato ampiamente discusso alla II Conferenza Interna­
zionale Planning Theory in Practice, Torino 9/12 settembre 1986: 
v . in particolare: R.Gambino, "  Antirobinson: il ruolo del pro­
getto tra approcci locali e strategie di piano".
(8) Città di Torino, op. c it ., pag. 15.
(9) Città di Torino, op. c it ., pag. 21.
(10) Secondo l'art. 15 della Lr. 56/77 la Delibera Programmatica "indi­
vidua gli obiettivi da conseguire e delinea i criteri di imposta­
zione del Piano Regolatore Generale". Si tratta cioè essenzial­
mente di un documento in cui l'Amministrazione esplicita le pro­
prie linee di politica urbanistica.
(11) Anche in altre città questo tipo di esperienze è in atto: si veda 
ad esempio il caso dello stabilimento Fiat di Novoli, vicino a Fi­
renze, o quello degli stabilimenti Pirelli della Bicocca a Milano.
(12) Ad esempio i progetti realizzati nell'ambito del nuovo piano di 
Barcellona, orientati essenzialmente alla riorganizzazione ed al 
disegno degli spazi pubblici, o l'esperienza dell'IBA di Berlino.
(13) C fr .: Mostra della XVII Triennale di Milano, "Le città immagina­
te: nove progetti per nove città -sezione Nella città, sul fiume 
Dora, dove le fabbriche sono vu ote-", Ed.Electa, Milano, 1987.
(14) Ci si riferisce alle esperienze maturate nell'ambito della Conven­
zione Quadro per la rilocalizzazione industriale, agli accordi per 
il Centro Direzionale Fiat, ai vari episodi che nella regione hanno 
visto protagonista la società finanziaria regionale a capitale misto 
FinPiemonte.
(15) A questo proposito c fr .: P.Chicco, L.Falco, M.Garelli, S. Sac- 
comani, F.Vico "Contrattazione e trasformazione urbana -Un'ana­
lisi delle esperienze di convenzionamento industriale e residen­
ziale a Torino", ANCSA, Franco Angeli, Milano, 1984.
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(16) L'aumento degli spazi industriali inutilizzati è dovuto sia alla 
chiusura di impianti, sia all'introduzione di nuove tecnologie che 
riducono il consumo di spazio. Contemporaneamente però, la na­
scita di nuove imprese innovative (in genere di più piccole di­
mensioni) e la modificazione degli impianti pongono una domanda 
di spazi quantitativamente e qualitativamente diversa.
A partire dall"85, ad esempio, nell'area metropolitana torinese si 
è registrata una ripresa della domanda di acquisto di edifici per 
attività produttivo-terziarie, concentrata in particolare sugli in­
sediamenti da 1000 a 2000 mq. Cfr. : Piemonte Informa, n° 2, 
1986.
(17) Ma anche nell'area metropolitana: si pensi ad esempio alla irri­
solta questione dell'utilizzo del "Campo Volo" di Collegno.
(18) E' ciò che emerge anche dalle posizioni assunte nel merito dai 
progettisti del nuovo PRG, che ripropongono un uso dello stabi­
limento per funzioni ancora fieristiche ma in forma temporanea in 
attesa delle indicazioni del Piano.
(19) Dove storicamente si sono insediate infrastrutture e servizi di 
interesse generale (le carceri, le caserme, il mattatoio) che, es­
sendosi col tempo rilocalizzate, stanno rendendo disponibili aree e 
contenitori di una certa rilevanza. A questi si aggiungeranno le 
aree che si renderanno disponibili a seguito dei previsti inter­
venti riguardanti il nodo ferroviario (l'abbassamento del piano del 
ferro e la relativa copertura della sede ferroviaria avranno come 
conseguenza la creazione di una striscia libera di terreno, fra 
corso Inghilterra e corso Bolzano, di notevoli dimensioni).
(20) Ad esempio potrebbe essere utilizzato l'inserimento o il non inse­
rimento di taluni interventi nel PPA o nei suoi aggiornamenti.
(21) Incarico affidato dall'arch. Piano, al dott. Guiducci, al dott. De 
Rita.
(22) Cfr.: il Documento 15 degli allegati al Progetto Preliminare.
(23) I progettisti, scelti concordemente dalla Società concessionaria e 
dall'Amministrazione, sono gli arch. Ingaramo, Todros, Nicola,
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Zacchiroli.
(24) Dalla relazione allegata al progetto di massima.
(25) C fr .: Chicco ed altri, op. c it..
(26) Incarico conferito dall’Assessorato alla Casa all'arch. Botta 
(coordinatore del gruppo), all'arch. Maggiora, al dott. Deaglio 
(economista), al dott. Barbano (sociologo).
(27) C fr .: Chicco ed altri, op. c it..
(28) Piano Particolareggiato redatto dall'arch. Ognibene.
(29) Incarico affidato dall'Assessorato all'Urbanistica agli arch. Celli­
no, Luzi, Vaudetti, e all'ing. Mellano.
(30) Su questo tema, in applicazione dell'art. 24 della Lr. 56/77 e in 
funzione delle ipotesi del "Progetto Preliminare" del 1980, è stata 
sviluppata un'ampia ricerca (una delle prime del genere a livello 
nazionale) dal Politecnico di Torino, conclusasi nel 1985, coordi­
nata da V.Comoli Mandracci.
(31) Studi appositi erano stati effettuati sul nucleo centrale nell'ambito 
della revisione del PRG di Torino (1978-1980): altri furono svi­
luppati, nei primi anni '80, da A.Magnaghi e P.Tosoni per inca­
rico del Comune, sulle principali formazioni storiche delle "bor­
gate" e delle "barriere" torinesi.
(32) Sulle opportunità di riuso dei "grandi contenitori" storici fu svi­
luppato apposito studio da un gruppo del Politecnico di Torino 
nel 1978-80.
(33) Il recupero ad usi sociali del vasto comprensorio collinare di To­
rino era già stato oggetto di studi alla fine degli anni '60 (cfr. :  
A A .V V . ,  La collina di Torino, Marsilio, Padova,1972) e di appo­
sita Variante al PRG di Torino nel 1980. Nei primi anni '80 il 
Comune di Torino ha sviluppato progetti operativi per la realiz­
zazione di parchi e percorsi di fruizione.
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(34) Il concetto di "area ambientale", divulgato già nel 1964 dal Rap­
porto Buchanan in Gran Bretagna, è stato adoperato in numerose 
esperienze europee al fine di realizzare ambiti urbani relativa­
mente "tranquilli" al riparo dai traffici di attraversamento.
(35) Il lavoro è stato coordinato dall'arch. Goy del Comune di Torino 
(XV ripartizione Viabilità e Trasporti); per gli studi è stato dato 
un incarico di consulenza al Politecnico di Torino (responsabile 
prof, ssa Peretti) mentre il progetto è stato redatto sotto la re­
sponsabilità dell'arch. Bertoldi del Comune di Torino e con la 
collaborazione esterna dell'arch. Di Guardo.
(36) Le "Linee programmatiche.." cit. ,  indicano per l'intera città negli 
assi di primo livello il criterio principale per l'individuazione 
delle "aree ambientali".
(37) Di Guardo, "Torino, aree ambientali". Progetto di massima. Re­
lazione di progetto., febbraio 1987, pag. 1.
(38) Incarico affidato dall'Assessorato all’Urbanistica e dall'Assessorato 
ai Trasporti agli architetti Peano, Giordanino e all'ing. Cassatel- 
la.
(39) Incarico affidato dall'Assessorato all’Urbanistica e dall'Assessorato 
ai Trasporti agli architetti Amirante, Piazza, Renacco.
(40) L'incarico venne affidato, su proposta dell'Assessorato all'Urba­
nistica e all'Arredo Urbano, al gruppo formato da: G.Manfredi 
V.Cappato, G.de Ferrari. A.Job, C.Ronchetta, con la u . .  
storica del Dipartimento dei sistemi edilizi e territoriali del Poli­
tecnico di Torino, nella persona dell'ing. G.P.Scarzella.
(41) Il pagamento avverrebbe, con un accordo fra le società conces­
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L'IRES è stato costituito nel 1958 dalla 
Provincia e dal Comune di Torino, con la 
partecipazione di altri enti pubblici e 
privati. Con la successiva adesione delle 
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Nel 1974 l'IRES è diventato ente 
strumentale della Regione Piemonte ed è 
stato dotato di personalità giuridica di 
diritto pubblico.
L'attività dell'IRES è attualmente 
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febbraio 1985, n. 12.
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Regione Piemonte, sviluppa la propria 
attività in raccordo con le esigenze della 
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Costituiscono oggetto dell'attività 
dell'Istituto:
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- la conduzione di una permanente attività 
di osservazione, documentazione ed 
analisi sulle principali grandezze socio- 
economiche e territoriali del sistema 
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- lo svolgimento di periodiche rassegne 
congiunturali sull'economia regionale;
- lo svolgimento delle ricerche connesse 
alla redazione ed alla attuazione del 
piano regionale di sviluppo;
- lo svolgimento di ricerche di settore per 
conto della Regione e altri enti.
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